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Einleitung

Die wirtschaftliche Nutzung des maritimen Raums hat eine lange zivilisatorische Tradi-
tion. Der direkte Zugang zum Meer ist als Verbindung zu Handelspartnern fir die deut-
sche Wirtschaft von groBer Bedeutung. Dieser Anschluss wird nicht zuletzt auch Gber
entsprechende BinnenwasserstraBen sichergestellt. Deutschland ist Anrainerstaat einer
der verkehrsreichsten WasserstraBen der Welt, dem Rhein.

Traditionelle Aktivitaten wie Fischerei, Schifffahrt oder Schiffbau sind seit jeher die Basis
der maritimen Wirtschaft. Die Nutzung des maritimen Raums erstreckt sich dariiber hin-
aus auch auf die Férderung von Bodenschatzen oder den Betrieb von Offshore-Wind-
energieanlagen. Die wirtschaftlichen Effekte strahlen tGber Wertschépfungsketten auch
auf andere Bereiche der Volkswirtschaft aus.

Die genannten Bereiche sichern Beschaftigung und tragen zur deutschen Wertschépfung
bei. Die Bedeutung der maritimen Wirtschaft geht jedoch Uber ihren Beitrag zur Wert-
schopfung und Beschéaftigung hinaus. So sichern beispielsweise die Hafen einen Grofteil
der Rohstoff- und Energieversorgung fir die deutsche Wirtschaft und stellen gleichzeitig
den Zugang zu den Mérkten in Ubersee sicher.

Die Komplexitat und Vielschichtigkeit der maritimen Wirtschaft ist dabei sicherlich eine
Begriindung dafiir, dass sie selten als eine Einheit betrachtet wird. Untersuchungen zur
Erfassung ihrer volkswirtschaftlichen Effekte beschranken sich zumeist auf einzelne Be-
reiche. Eine umfassende Untersuchung der maritimen Wirtschaft liegt fir Deutschland
bislang nicht vor.

Der Fokus der vorliegenden Studie liegt auf der Quantifizierung von Wertschopfung und
Beschaftigung der verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft. Mit der Studie ist
es erstmals mdglich, zahlenbasierte Aussagen Uber die wirtschaftliche Bedeutung der
maritimen Wirtschaft in Deutschland umfassend zu tatigen. Durch eine qualitative Ana-
lyse der Starken, Schwachen, externen Trends und Handlungsoptionen werden die quan-
titativen Daten in einen gréBeren Zusammenhang eingeordnet. Die Ergebnisse kdnnen
als richtungsweisende Diskussionsgrundlage fir politische Entscheidungen auf allen f6-
deralen und regionalen Ebenen dienen.

Ausgangspunkt fur die Untersuchung ist zunachst die Abgrenzung der maritimen Wirt-
schaft und ihrer Bereiche unter Berlicksichtigung der nationalen und internationalen Stu-
dienlage (Kapitel 1). Die auf der Definition der maritimen Wirtschaft aufbauende Metho-
dik zur Erfassung der wirtschaftlichen Effekte wird in Kapitel 2 dargestellt. Die bundes-
weiten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte werden in Kapitel 3 fur die einzelnen
Bereiche der maritimen Wirtschaft detailliert betrachtet. In Kapitel 4 wird am Beispiel Nie-
dersachsens aufgezeigt, wie sich die fur diese Untersuchung entwickelte Methodik auf
regionale Untersuchungen anwenden und somit eine Kongruenz zwischen der vorliegen-
den bundesweiten Untersuchung und moglichen regionalen Untersuchungen herstellen
lasst. AbschlieBend werden die wichtigsten wirtschaftlichen Effekte sowie die Starken und
Schwachen der einzelnen Bereiche sowie ihre Zukunftsperspektiven zusammenfassend
bewertet (Kapitel 5) und Schlussfolgerungen zu Entwicklungsperspektiven der maritimen
Wirtschaft gezogen (Kapitel 6).

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 1
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Teil A:
Definition und Methodik
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1 Definition der maritimen Wirtschaft

Die Quantifizierung der wirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft erfordert eine
genaue Bestimmung der Wirtschaftsbereiche, die zur maritimen Wirtschaft hinzuzurech-
nen sind. Die Definition, die fir die Zwecke dieser Untersuchung durch die Gutachter
entwickelt wurde (vgl. Kapitel 1.1), wurde im Rahmen des Workshops mit Verbandsver-
tretern (vgl. Kapitel 2.5) finalisiert. Gemeinsamkeiten mit und Unterschiede zu bestehen-
den Definitionen werden in Kapitel 1.2 dargestellt.

1.1 Abgrenzung und Begriffsdefinition

Zwar lasst sich das Feld der maritimen Wirtschaft zunachst relativ leicht umreiBen, jedoch
unterscheiden sich die Definitionen oftmals im Detail, insbesondere bezogen auf etwaige
Trennlinien. Wahrend die Falle, bei denen die Wertschopfung unmittelbar auf See und
dem zugeordneten maritimen Raum stattfindet, leicht zu identifizieren sind, gibt es bei
der landseitigen Beschaftigung, die zur maritimen Wirtschaft zu zédhlen ist, teilweise er-
hebliche Unterschiede im Umfang und der Auslegung. Durch eine systematische Struk-
turierung und Zerlegung der einzelnen Tatigkeiten lassen sich Abgrenzungen erarbeiten.

Die im Projekt getroffene Arbeitsdefinition lautet daher:

.Zur maritimen Wirtschaft gehoren Organisationen, die WasserstraBen bzw. den mari-
timen Raum direkt wirtschaftlich nutzen oder die fiir die Nutzung benétigten festen, mo-
bilen, digitalen oder personellen Strukturen herstellen, bereitstellen bzw. erhalten.”

Die einzelnen Bestandteile dieser Definition werden in den folgenden Unterkapiteln sys-
tematisch erlautert.

1.1.1 WasserstrafBen bzw. maritimer Raum

Die angeforderte Analyse umfasst neben der Leistungserbringung im See- und Kisten-
gebiet auch die auf den WasserstraBen im Binnenland stattfindende Wertschopfung.
Dadurch entfallen viele Abgrenzungsfragen, wie etwa zwischen der See- und Binnen-
schifffahrt oder auch im Bereich des Schiffs- und Bootsbaus sowie der entsprechenden
Zuliefererindustrie.

1.1.2 Direkte wirtschaftliche Nutzung

Die direkte wirtschaftliche Nutzung bezeichnet die maritime Wertschopfung, die unmit-
telbar im See- oder Kiistengebiet und den angeschlossenen Binnenwasserstralen erfolgt.
Hierzu zahlen in erster Linie die Personen- und Glterbeférderung sowie die Fischerei.
Auch der Kreuzfahrttourismus wird als Sonderform (kein klassischer Transport von GU-
tern oder Passagieren) der Schifffahrt von der Definition umfasst. Die direkte wirtschaft-
liche Nutzung schliet auBerdem Tatigkeiten des Meeresbergbaus, in Deutschland be-
schrankt auf die Erdolférderung, und die Gewinnung von Windenergie durch Offshore-
Anlagen mit ein.

Die gewahlte Definition der direkten Nutzung schlieBt eine mittelbare Nutzung des ma-
ritimen Raums aus. Somit werden zum Beispiel Unternehmen des Hinterlandtransports
nicht zur maritimen Wirtschaft gezahlt, obwohl ihr Geschaft vollstandig vom wasserseiti-

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 3
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gen Transport abhangig ist. Zudem beinhaltet die Vorgabe, dass die Nutzung einem wirt-
schaftlichen Zweck dienen muss. Die Tatigkeiten der Marine, beispielsweise, erfolgen
nicht zu wirtschaftlichen Zwecken, sondern sind als Teil der Landesverteidigung zu den
offentlichen Gltern zu zadhlen. MaBgeblich ist hierbei unter anderem, dass die Marine
keinen Umsatz generiert, sondern als Teil der Bundesstreitkrafte im Haushaltsbudget der
Bundesregierung angesiedelt ist.’ Da jedoch auch Aufgaben zur Sicherung der Schifffahrt
GUbernommen werden (beispielsweise im Rahmen der Operation Atalanta), fallt die Ma-
rine, wie auch die Wasserschutzpolizei oder die WasserstraBen- und Schifffahrtsverwal-
tung unter den Begriff der maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne. Allen genannten Be-
reichen ist gemein, dass sie Auftrage an Unternehmen der maritimen Wirtschaft verge-
ben, z.B. in den Bereichen Schiff- oder Wasserbau.

1.1.3 Bereitstellung benétigter Strukturen

Die wirtschaftliche Nutzung des maritimen Raums erfordert verschiedene Hilfsmittel und
unterstltzende Tatigkeiten. Zunachst sind hier die mobilen Strukturen in Form von Schif-
fen und Plattformen zu nennen. Die Werften erbringen den Bau von Schiffen, wahrend
die vorgelagerte Zuliefererindustrie des Schiffbaus und der Meerestechnik entspre-
chende Vorleistungen erstellt. Dabei wird die maritime Wirtschaft nicht auf deutsche
Kunden oder deutsche Gewasser beschrankt. Wie in der Wirtschaftszweigstatistik Gblich,
ist es unerheblich, ob die Schiffe exportiert werden oder nicht. Fir die Betrachtung der
Zulieferer ist es ebenfalls nicht relevant, ob ihre Produkte fiir den Export bestimmt sind,
da sie samtlich in Deutschland produziert werden. Hier gilt es die verschiedenartigen
Betriebe in den einzelnen Wirtschaftszweigen des Verarbeitenden Gewerbes zu identifi-
zieren. Hinzu kommen Tatigkeiten zur Errichtung von festen Strukturen, wie Windener-
gieanlagen, Bohrinseln und Hafenanlagen.

Dariiber hinaus erfolgt eine Bereitstellung von personellen Strukturen, die fir die wirt-
schaftliche Nutzung des maritimen Raums unabdingbar sind. Hierzu zdhlen die komple-
mentaren Dienstleistungen von Lotsen- und Schlepperdiensten sowie die Wahrnehmung
von Aufgaben der Hafen- und WasserstraBenverwaltung. Auch die Reedereien sind hier
zu nennen. Zwar ist ein Teil ihrer Arbeit, namlich ihr Betrieb, also die Erbringung von
Personen- und Guterbeférderung zur See, bereits in der direkten Nutzung erfasst, ihre
Rolle als Schiffseigner jedoch nicht. Als Reederei verstehen sich sowohl Unternehmen,
die mit fremden Schiffen maritime Transportleistungen anbieten, als auch Unternehmen,
die zwar im Besitz von Schiffen sind, diese aber fiir den Betrieb Dritten tberlassen, sowie
entsprechende Mischformen.?

Auch die Dienstleistungen in Bezug auf Installation, Reparatur und Instandhaltung sind
zu erfassen, sofern sie nicht im Betrieb der entsprechenden Anlagen (z.B. im Bereich der
Offshore-Energie) beinhaltet sind.

Uber ihre angestammte Aufgabe hinaus tritt die Marine auch als Wirtschaftsakteur auf. Beispielsweise erwirbt sie als
Kaufer Produkte deutscher Schiffsbauer und Zulieferer. Allerdings werden diese Tatigkeiten in den entsprechenden
Bereichen bereits miterfasst.

Schifffahrtsunternehmen, die Uber keine eigenen Schiffe verfligen und dementsprechend Chartervertrdge mit Ree-
dereien unterhalten, um ihre Transportleistungen anbieten zu kénnen, sind bereits vollstandig in den Wirtschafts-
zweigen der Befoérderung in der See- und Kustenschifffahrt bzw. Binnenschifffahrt inkludiert.
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Die in dieser Studie verwendete Definition von maritimer Wirtschaft beinhaltet nur solche
komplementaren Tatigkeiten, die unmittelbar notwendig sind, um entsprechende
Dienstleistungen wie See- und Binnenschiffsverkehre durchzufiihren. Umschlagsbe-
triebe, die die Bereitstellung von Personen und Waren zum Schiffstransport gewahrleis-
ten, fallen darunter. Anders verhalt es sich mit Beschéftigten der Hafenhinterlandlogistik,
deren Tatigkeiten im Allgemeinen im Umschlags- und Transportwesen (StraBe/Bahn) an-
zusiedeln sind. Diese Differenzierung ist insofern nicht unerheblich, als dass in maritimen
Transportketten ein erheblicher Teil der Wertschopfung im Hinterlandtransport der Glter
generiert wird.

1.1.4 Maritime Wirtschaft im engeren Sinne, im weiteren Sinne und asso-
ziierte Wirtschaftsbereiche

Zur Erfassung der wirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft bietet sich eine Un-
terscheidung verschiedener Branchen oder Bereiche der maritimen Wirtschaft an. Dabei
sind die allgemeine Nachvollziehbarkeit sowie die sinnvolle Gruppierung im Zuge der
Erfassung zu berlcksichtigen. Hieraus ergeben sich acht Bereiche, die unter Berlicksich-
tigung der Arbeitsdefinition als maritime Wirtschaft im engeren Sinne definiert wer-
den. Diese sind:

e Schiffbau

e Zulieferindustrie

e Offshore — Wind & Ressourcen?
e Schifffahrt

e Maritime Dienstleister

e Hafen- und Terminalbetrieb

e Wasserbau

e Fischerei & Aquakultur

Dariber hinaus wird die Meerestechnik als Bestandteil der maritimen Wirtschaft im en-
geren Sinn betrachtet, die aber eine Sonderrolle einnimmt. Sie wird in ihrer Quer-
schnittsfunktion betrachtet, da sie in verschiedenen anderen Bereichen der maritimen
Wirtschaft enthalten ist. Sie wird somit in anderen Bereichen erfasst und statistisch be-
rucksichtigt.

Alle aufgefiihrten Bereiche nutzen die WasserstraBen bzw. den maritimen Raum wirt-
schaftlich. Der Offshore-Bereich, die Schifffahrt sowie die Fischerei und die Aquakultur
nutzen den maritimen Raum direkt, die weiteren Bereiche stellen die fiir die Nutzung
bendtigten festen, mobilen, digitalen oder personellen Strukturen her bzw. bereit oder
erhalten diese.

Hinzu kommen weitere Bereiche, die mit ihrer indirekten Funktion ebenfalls zu erfassen
sind. Diese werden als maritime Wirtschaft im weiteren Sinn definiert. Hierzu zahlen:

e Forschung & Lehre, Beratung
e Verwaltung & Verbande
e Marine

3 In der folgenden quantitativen Analyse wird lediglich die Offshore-Windenergie betrachtet. Zur Vergleichbarkeit mit
bestehenden internationalen Ansétzen, die insbesondere mit Blick auf die kiinftigen Potenziale auch die Offshore-
Ressourcen in den Blick nehmen (z.B. Europdische Kommission 2017) werden diese hier noch einbezogen.
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Die Akteure der genannten Bereiche agieren Uberwiegend nicht am Markt und ihre Pro-
dukte haben somit keine Marktpreise. Deshalb kdnnen fiir die Erfassung der wirtschaft-
lichen Aktivitdten von Marine, Verwaltung sowie von Forschung & Lehre nicht die gan-
gigen Indikatoren herangezogen werden. Eine Ausnahme bilden die Beratungsdienstleis-
ter. Die in diesem Sinne erfassten Unternehmen sind stark auf maritime Fragestellungen
spezialisiert und teilweise auch eng mit der Forschung verbunden, weshalb sie in diesem
Bereich zusammengefasst werden. Im Bereich von Forschung & Lehre sowie der Bera-
tung fallt zudem die trennscharfe Abgrenzung schwerer. Trotzdem sind die genannten
Bereiche wichtige Bestandteile der maritimen Wirtschaft und sind entsprechend zu be-
rcksichtigen.

Zusatzlich zur maritimen Wirtschaft (in ihrer entsprechenden Differenzierung) wird in die-
sem Gutachten auch die Rolle zweier assoziierter Bereiche thematisiert:

e Maritimer Tourismus (ohne Kreuzschifffahrt)
e Hinterlandtransport & -logistik

Die assoziierten Bereiche Hinterlandlogistik und maritimer Tourismus werden im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung nicht als Teil der maritimen Wirtschaft betrachtet und es
wurde keine Quantifizierung vorgenommen. Fiir mégliche empirische Untersuchungen
wird jedoch eine Methodik zur Ermittlung der Wertschépfungs- und Beschaftigungsef-
fekte aufgezeigt (vgl. Kapitel 2.1, S. 26 und Anhang 2, S. 170).

Die verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft werden im Folgenden detaillierter
vorgestellt. Definiert werden dabei im Sinne dieser Studie folgende Begrifflichkeiten:

Tab.1 Begriffsdefinitionen dieser Studie
Begriff Definition

Bereich Als Bereich werden im Sinne dieser Studie die verschiedenen Be-
standteile der maritimen Wirtschaft verstanden, so wie sie in die-
sem Abschnitt definiert wurden.

Teilbereich Ein Bereich gliedert sich in Teilbereiche. Die Untergliederung
kann nach unterschiedlichen Gesichtspunkten je nach Bereich
erfolgen und unterliegt keiner zentralen Form oder Struktur.

Ein Bereich ist die Summe seiner Teilbereiche.

Wirtschaftszweig  Der Begriff Wirtschaftszweig wird in dieser Studie verwendet,
wenn ein abgegrenzter Begriff in Form eines Eintrags gemaB der
Klassifikation der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008)
vorliegt.

Die Wirtschaftszweige sind in Abschnitte gegliedert, welche wei-
ter unterteilt sind in:

Abteilungen (2-Steller),
Gruppen (3-Steller),
Klassen (4-Steller) und
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Unterklassen (5-Steller).

Bereiche und Teilbereiche setzen sich jeweils in Gédnze oder an-
teilig aus Wirtschaftszweigen zusammen. Dabei konnen Wirt-
schaftszweige und Teilbereiche in einzelnen Fallen deckungs-
gleich sein.

Sektor Der Begriff Sektor wird analog zu seiner Verwendung gemaB der
Input-Output-Tabelle fir Deutschland definiert (Vgl. Statisti-
sches Bundesamt 2020c).4

Branche Der Begriff Branche bezeichnet artverwandte Wirtschaftsaktivi-
taten, die miteinander in Zusammenhang stehen.

Eine trennscharfe Unterteilung wird seitens der Autoren nicht
vorgenommen.

Quelle: ISL (2020).

BEREICHE DER MARITIME WIRTSCHAFT IM ENGEREN SINNE

Schiffbau

Im Schiffbau werden alle 6konomischen Aktivitaten gesammelt, die unmittelbar zur Her-
stellung und Reparatur von Schiffen und Booten bzw. artverwandten, schwimmenden
Objekten gerechnet werden, also dem Werftbetrieb im klassischen Sinne sowie der Re-
paratur und Instandhaltung im laufenden Betrieb.5 Betrachtet werden sowohl Schiffe fir
den gewerblichen Guter- und Personenverkehr sowie Schiffe mit speziellen Funktionen
im zivilen als auch im militarischen Bereich. Auch der Bau von Schiffen fiir den privaten
Gebrauch wird hinzugezahlt. Die Schiffe missen nicht zwangslaufig seegéangig sein, da
die Studie auch ausdriicklich die BinnenwasserstraBen bzw. -gewasser miteinbezieht.

Zulieferindustrie

Hinter dem Schiffbau steht auch eine entsprechende Zuliefererindustrie, die fir den na-
tionalen, wie auch internationalen Markt eine grof3e Bedeutung einnimmt. Die Zuliefe-
rerindustrie ist in verschiedenen Bereichen des Produzierenden Gewerbes verankert.
Hinzu kommt die Ubergeordnete Arbeit von Ingenieuren in Planung, Entwurf und Kon-
struktion von Bauteilen sowie weitere technische Dienstleistungen. Eine trennscharfe Ab-
grenzung ist dabei nicht moglich, da es neben Unternehmen, die ausschlieBlich Teile fir
den Schiffbau produzieren, auch zahlreiche Bauteile und Baugruppen gibt, die nicht spe-
ziell fir dieses Segment hergestellt werden (einfache Schrauben oder Kabelbausatze; Ma-
terialien der Inneneinrichtung).

Davon unberihrt bleibt die Verwendung von Begrifflichkeiten wie 6ffentlicher bzw. privater Sektor oder Dienstleis-
tungssektor, die allgemeiner Natur sind.

Mit artverwandten, schwimmenden Objekten sind etwa Schwimmtanks und -docks, Bojen, Schuten & Leichter,
Schwimmkrane oder Pontons gemeint. Auch Bohr- und Férderplattformen zahlen hinzu.
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Offshore — Wind & Ressourcen

Der Bereich Offshore — Wind & Ressourcen umfasst verschiedene wirtschaftliche Aktivi-
taten. Der groBte Teilbereich innerhalb des Bereichs ist die vor der Kiiste erzeugte Wind-
energie (Offshore-Windenergie) und deren Ubertragung zum Festland. Die Férderung
von Ol und Gas auf See (offshore) gehért ebenfalls zum Bereich Offshore — Wind & Res-
sourcen. Derzeit ware hier eine Forderplattform, Mittelplate vor der Nordseekiste Schles-
wig-Holsteins (vgl. Winterschall Dea 2020a), fir die Erfassung der maritimen Wertschop-
fung zu berlicksichtigen. Da diese jedoch Teil eines groBeren Konzerns ist und dort nicht
getrennt ausgewiesen wird, lassen sich Umsatz und Beschéaftigung nicht ermitteln. Auch
die Meeresenergie, d.h. die Erzeugung von Strom durch die Nutzung der Gezeiten, Wel-
len und Meereswarme (vgl. Europdische Kommission 2012), ist per Definition Teil des
Bereichs. Allerdings handelt es sich dabei um ein Zukunftsthema, da die Meeresenergie
in Deutschland derzeit noch nicht wirtschaftlich genutzt wird und sich in der Testphase
befindet (vgl. VDE 2018; NEMOS 2020).6

Wahrend alle genannten Bereiche Bestandteil des Bereichs Offshore — Wind & Ressour-
cen sind, konnte eine Quantifizierung aus den genannten Griinden nur fir den Bereich
Offshore — Wind durchgefiihrt werden (vgl. Abschnitt 3.1.3). Im Folgenden wird somit der
Begriff Offshore-Windenergie verwendet.

Schifffahrt

Zum Bereich Schifffahrt wird die gewerbsmaBige Beférderung von Giitern und Personen
per See- oder Binnenschiff gezahlt. Die Personenbeforderung in der Schifffahrt kann so-
wohl als Fortbewegung (Fahren, Wassertaxis), als auch zum Freizeitzweck (Kreuz- und
Ausflugsschifffahrt) durchgefiihrt werden. In dieser Studie werden die entsprechenden
Verkehre Uber See sowie Uber Kisten- und Binnengewasser betrachtet.

Maritime Dienstleister

Unter dem Begriff werden in dieser Studie Dienstleistungen zusammengefasst, die die
Durchfiihrung der Schifffahrt ermoglichen. Separat erfasst werden die Umschlagstatig-
keiten sowie der allgemeine Betrieb von Hafen und der Betrieb der WasserstraBBen, der
hauptsachlich in der Verwaltung erfasst ist. Zu den maritimen Dienstleistern im Sinne
dieser Studie gehdren das Vermittlungsgeschaft von Frachtkapazitaten in der Schifffahrt
sowie das Lotswesen, Fest- und Losmachdienste, Leichterverkehr, Schiffsausrister,
Schleppdienste, Bergung, Eisbrechen, Schiffsregistrierung und Betrieb von Leuchttiirmen.

Nicht enthalten sind hier Wirtschaftszweige, die nur teilweise einen maritimen Bezug ha-
ben, wie z.B. Banken, Versicherungen oder allgemeine Beratungsunternehmen. Deren
wirtschaftliche Effekte werden jedoch als indirekte Effekte erfasst.

Hafen- und Terminalbetrieb

Hafen stellen die fir den Schiffsverkehr notwendige Infrastruktur als Bindeglied zwischen
Land- und Wasserseite dar. Erst der Betrieb von Hafen mit Kaianlagen, Liegeplatzen und

6 Es gibt eine grundsitzliche Uberschneidung zum Bereich Offshore — Wind & Ressourcen. Diese wurde jedoch nicht

separat erfasst, womit die volkswirtschaftlichen Effekte des Bereichs Offshore — Wind & Ressourcen zum Teil auch
Effekte der Meerestechnik enthalten.
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entsprechendem Gerat sowie Personal fir den Umschlag von Gutern und Personen er-
moglicht die Durchfihrung des Schiffverkehrs. Der Bereich umfasst nicht nur Hafen im
klassischen Sinne, die aus mehreren Hafenbecken mit mehreren Kaianlagen bestehen
und eventuell auch weitere maritime und logistische Dienstleistungen anbieten. Auch
einzelne Anlegestellen, an denen Giiter umgeschlagen oder Personen abgefertigt wer-
den, werden einbezogen. Somit ist eine Kongruenz zu offiziellen Statistiken, die auf was-
serseitigen Umschlag abstellen, gegeben.

Wahrend die Schifffahrt als wasserseitiger Teil der Transportkette definitionsgemal zur
maritimen Wirtschaft hinzugezahlt wird (vgl. ,Schifffahrt” oben), werden Unternehmen
im Hinterlandtransport nicht als Teil der maritimen Wirtschaft, sondern als assoziierter
Bereich verstanden (vgl. ,Hinterlandtransport und -logistik”, S. 11).

Wasserbau

Der Wasserbau umfasst Bautatigkeiten, die mit direktem Bezug zu Gewassern aller Art
durchgefihrt werden. Hierzu zahlen der Bau von WasserstraBen, Hafen (einschlieBlich
Yachthafen), Flussbauten, Schleusen, Uferbauten sowie Talsperren, Deichen und weitere
Bauten des Hochwasserschutzes. Die Nassbaggerei zahlt ebenso zum Wasserbau, sofern
ihr Zweck im Ausbaggern von Wasserstral3en fur deren Bau oder Erhalt liegt. Nassbag-
gerei mit dem Primarziel der Rohstoffgewinnung ware als eine entsprechende Berg-
bautatigkeit zu sehen. Eng verbunden mit dem Wasserbau ist der Begriff des Kistenin-
genieurwesens. Er verdeutlicht die Sonderstellung des Wasserbaus innerhalb des Bauge-
werbes: Die zuvor genannten Bautatigkeiten erfordern die planerische Begleitung spezi-
ell ausgebildeter Ingenieure. Insgesamt handelt es sich beim Wasserbau um einen klein-
teiligen und heterogenen, aber auch gut abgegrenzten Bereich.

Fischerei & Aquakultur

Die Fischerei umfasst das Fangen sowie Sammeln von Fischen, Krusten- und Weichtieren
sowie Meerestieren. Zusatzlich zur klassischen Fischerei wird in diesem Bereich der ma-
ritimen Wirtschaft auch die Aquakultur einbezogen. Sie beschreibt die Aufzucht von Fi-
schen, weiteren Meerestieren und -pflanzen im kontrollierten Umfeld (Zucht, Fltterung,
Schutz). Beide Teilbereiche konnen sowohl im Salz- als auch im StBwasser stattfinden.
Dariiber hinaus wird im maritimen Bereich Fischerei & Aquakultur auch die industrielle
Fischverarbeitung berticksichtigt.

Meerestechnik

Die Meerestechnik umfasst eine hohe Anzahl von Technologie- und Anwendungsfeldern
in zahlreichen Bereichen der maritimen Wirtschaft. In Anlehnung an die Definition der
Gesellschaft fir Maritime Technik e.V. wird diese abgegrenzt als Bereich, in dem Techno-
logien zur Nutzung der Meere bzw. fir den Einsatz in den Meeren entwickelt, produziert
und verwendet werden (vgl. Gesellschaft fiir Maritime Technik 2020).

Meerestechnologie wird bei der Nutzung der Meere und Gewadsser eingesetzt, beim
Transport und zur Produktion von Nahrungsmitteln, zur Férderung von Rohstoffen und
fur die Energiegewinnung. Aufgrund seiner Vielfalt ist der Bereich schwer abzugrenzen
und es liegt keine trennscharfe statistische Definition flr die Meerestechnik vor. Von den
zuvor umrissenen Bereichen der maritimen Wirtschaft zahlen verschiedene Wirtschafts-
zweige, mitunter auch nur einzelne Unternehmen, zur Meerestechnik. Die Meerestechnik
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ist damit eine Querschnittsbranche, was sich entsprechend in ihrer Betrachtung der ma-
ritimen Wertschopfung und Beschaftigung in Deutschland widerspiegelt. In dieser Studie
wird die Meerestechnik nicht als separater Bereich der maritimen Wirtschaft im engeren
oder weiteren Sinne dargestellt. Vielmehr werden einzelne Bereiche der Meerestechnik
im Kontext anderer Bereiche der maritimen Wirtschaft betrachtet und die Meerestechnik
mit ihren zahlreichen Anwendungsfeldern als Querschnittsbranche hervorgehoben.

BEREICHE DER MARITIME WIRTSCHAFT IM WEITEREN SINNE

Forschung & Lehre, Beratung

Die Forschung mit unmittelbarem Bezug zum Meeres- und Kistenraum ist hochspeziali-
siert. Hier dient das Selbstverstandnis einiger spezialisierter Institute, Institutssparten
oder Fachbereiche als Anhaltspunkt fiir eine Abgrenzung. Eng verbunden mit der For-
schung sind entsprechend spezialisierte Lehrangebote, die zur maritimen Wirtschaft zu
rechnen sind. Beispiele sind Studienrichtungen wie die Meeresbiologie oder etwa die
Nautik. Die in den entsprechenden Studiengdangen oder Lehrstiihlen tatigen Beschaftig-
ten unterstutzen die maritime Wirtschaft im weiteren Sinne, da sie spezialisiertes Personal
fur die maritime Wirtschaft ausbilden. Die in der vorliegenden Untersuchung verwendete
Begriffsbestimmung umfasst dabei samtliche in der Studie ,Forschung, Entwicklung und
Innovationen: eine Angebots- und Bedarfsanalyse der Institutionen, Strukturen und
Netzwerke in der maritimen Wirtschaft” betrachteten Bereiche: ,Hochschulen”, ,An-Insti-
tute” und ,AuBeruniversitare Forschungseinrichtungen” (vgl. Projekttrager Jilich 2016).
Diese werden hier geblindelt betrachtet.”

Dariiber hinaus haben sich einige wenige Beratungsunternehmen auf maritime Frage-
stellungen spezialisiert. Sie erbringen ihre Dienstleistungen in den in dieser Studie ge-
nannten maritimen Branchen. In Abgrenzung zu den Anwendungsgebieten aus Projekt-
trager Julich (2016) sind bis auf Tourismus/Freizeit alle Anwendungsgebiete abgedeckt.
Diese werden hier als Teil der maritimen Wirtschaft erfasst.

Verwaltung & Verbdnde

Der Bereich Verwaltung & Verbande der maritimen Wirtschaft umfasst staatliche Verwal-
tungsaufgaben und die Verbandsarbeit mit Bezug zur maritimen Wirtschaft. In der ver-
kehrstechnischen Verwaltung von Bund und Landern gibt es Stellen, deren Aufgaben auf
Hafen- und Seewirtschaft ausgerichtet sind. Hinzu kommen auBerdem die Wasserstra-
Ben- und Schifffahrtsamter, die mit ihrer Arbeit den Schiffsverkehr auf deutschen Was-
serstraBen gewahrleisten. Auch die verschiedenen Verbadnde leisten einen wichtigen,
Ubergeordneten Beitrag zur maritimen Wirtschaft. Eine direkte Zuordnung ihrer Arbeit
im Sinne der Arbeitsdefinition ist nur schwer moglich und wird durch das heterogene
Verbandswesen und seine Aufgaben zusatzlich erschwert. Daher werden die Verbande
zur maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne gezahit.

7 Diein der Studie ermittelten Organisationen wurden hinsichtlich ihres unmittelbaren Bezugs zur maritimen Wirtschaft

selektiert.
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Marine

Als Marine wird ausschlieBlich die gleichnamige Teilstreitkraft der Bundeswehr (d.h. die
Seestreitkrafte) verstanden. Ihre Aufgabe besteht im Schutz von Seewegen und Staats-
burgern, in der Konfliktverhiitung, Krisenbewaltigung, humanitéren Hilfe und der Lan-
desverteidigung. Dabei konzentriert sich die Marine darauf, Deutschland vor Bedrohun-
gen auf und von der See zu schiitzen. Dies beinhaltet die Landesverteidigung in den drei
Dimensionen uber, auf und unter Wasser.

Die Marine lasst sich von den weiteren Teilstreitkraften — der Luftwaffe und dem Heer —
eindeutig abgrenzen. Sie ist unter den drei Teilstreitkraften der Bundeswehr die kleinste
und dem Bundesministerium der Verteidigung (BMVg) direkt unterstellt. Die oberste In-
stanz der Marine ist das Marinekommando mit Sitz in Rostock (vgl. BMVg 2019a; 2019b).

Der Bereich Marine umfasst somit nicht-marktwirtschaftliche Aktivitaten, die Deutschland
sowie die auf dem Meer basierenden Industrien vor Bedrohungen auf und von der See
schitzen. Somit ist die Marine gemal Definition der vorliegenden Studie Teil der mariti-
men Wirtschaft im weiteren Sinne.?

ASSOZIIERTE BEREICHE

Maritimer Tourismus

Der maritime Tourismus umfasst gemeinhin in seiner breiten Definition alle Aktivitaten
von Touristen, bei denen das offene Meer von Relevanz ist (sowie die davon angestol3e-
nen wirtschaftlichen Aktivitaten in Unternehmen und Einrichtungen). Darunter fallen alle
meeresbezogenen Tourismus- und Freizeitaktivitdten wie Wassersportarten, Freizeitfi-
scherei, Aquarien, Ausflige zu kulturellen Lebensraumen unter Wasser usw., Restaurants
sowie Hotels, Unterkiinfte und Campingplatze, die sich an einem Ort an oder in der Nahe
der Kuste befinden. Dartber hinaus wird auch die Kreuzschifffahrt in diesen Bereich ein-
bezogen.

Aufgrund der fir die vorliegende Studie verwendeten engeren Definition, die sich an der
Maritimen Agenda 2025 des BMWi orientiert und ausschlieBlich die ,maritime Industrie
und ihre Wertschopfungsketten” einbezieht (vgl. BMWi 2017), wird der maritime Touris-
mus nicht als Teil der maritimen Wirtschaft betrachtet. Alleine die Kreuzschifffahrt wird
implizit als Teil der Schifffahrtsbranche bertcksichtigt. In Anhang 2 wird kurz dargestellt,
wie zur Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte des maritimen Tourismus in Deutschland
methodisch zu verfahren ware.

Hinterlandtransport und -logistik

Der Transport von Gutern per See- oder Binnenschiff ist Teil umfassender Logistikketten.
Nach dem wasserseitigen Umschlag im Hafen folgt meist eine weitere Transporttatigkeit,
beispielsweise Lagerung oder Weitertransport. Auch wenn die hafengebundenen logis-
tischen Tatigkeiten eng mit dem wasserseitigen Transport verbunden sind, werden sie in

Dies ist ebenfalls im Einklang mit mehreren internationalen Definitionen der maritimen Wirtschaft, beispielsweise der
Europaischen Kommission (vgl. Ecorys 2012) sowie der von der OECD definierten ,Ocean Economy’ (zu Deutsch ,Mee-
reswirtschaft”) (vgl. OECD 2016).
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dieser Untersuchung ausgeklammert. Bahn- und Lkw-Hinterlandtransportunternehmen
nutzen die Meere und WasserstraBen nicht selbst und sind daher nicht Teil der maritimen
Wirtschaft. Viele Speditionen und Transportunternehmen bieten sowohl maritime als
auch rein landgestutzte Transportketten an, sodass sie insgesamt dem Logistiksektor zu-
zurechnen sind.

Eine methodische Empfehlung zur Berechnung der Effekte in der hafenabhangigen
Transportkette wurde im Rahmen einer Untersuchung fir das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur 2019 veroffentlicht (vgl. BMVI 2019a).

1.2 Vergleich mit bestehenden Studien

Dem maritimen Raum kommt flir Staaten eine herausragende Funktion zuteil. Die Be-
deutung setzt sich aus geostrategischen sowie 6konomischen und 6kologischen Aspek-
ten zusammen. Um den Wert des maritimen Raumes fir ein Land auszudriicken, erhielt
ab den 1990er Jahren die Quantifizierung der wirtschaftlichen Aktivitaten im maritimen
Kontext erhéhte Aufmerksamkeit von Okonomen. Zu Beginn der 2000er Jahre wurden
bereits in verschiedenen Landern umfangreiche Studien zur Erfassung der nationalen
maritimen Wirtschaftsleistung durchgefiihrt. Wie die OECD (2016) mit Verweis auf Park
und Kildow (2014) anfiihrt, sind diese Studien nicht als umfassende Bewertung des ma-
ritimen Raums zu sehen.

Abb.1 Begrifflichkeit der maritimen Wirtschaft

Maritime Wirtschaft

(engl. ,ocean

economy”)
Gewerbliche, maritime Inputfaktoren Maritime Okosvsteme
Wirtschaft 4
- (engl. ,marine
(eng‘l. ,,oceqn—?ased Einwirkungen ecosystems)
industries”)

Nicht-handelbare
Guter und
Dienstleistungen

Natrlicher
Kapitalstock

Handelbare Guiter und
Dienstleistungen

Kapitalstock der
Unternehmen

Quelle: ISL auf Basis von OECD (2016).°

Park und Kildow (2014) stellen heraus, dass die Gesamtheit der maritimen Wirtschaft
(engl. ,ocean economy”) nicht hinreichend durch die Guter und Dienstleistungen, die von
privaten Unternehmen und dem o6ffentlichen Sektor im maritimen Bereich produziert

9 Es handelt sich um eigene Ubersetzungen der englischen Bezeichnungen.
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werden, abgebildet wird. Hinzuzuzahlen sei auch ein Teil nicht-handelbarer Guter und
Dienstleistungen. Die OECD nimmt, wie in Abb. 1 dargestellt, eine Unterscheidung zwi-
schen dem gewerblichen Teil der maritimen Wirtschaft und den Okosystemen vor. Diese
stehen in einem wechselseitigen Verhaltnis, wobei verstarkende und konkurrierende Zu-
sammenhinge bestehen. Maritime Okosysteme stellen der gewerblichen maritimen
Wirtschaft tber verschiedene Kanale Inputfaktoren zur Verfiigung. Durch die wirtschaft-
liche Nutzung kommt es im Gegenzug zu entsprechenden Einwirkungen auf das Okosys-
tem.

Die Mechanismen lassen sich beispielhaft an einem Korallenriff erldutern. Dieses dient
Fischen, also einem wesentlichen Inputfaktor der maritimen Nutzung, als Habitat und
Rickzugsraum und besitzt auch fir den maritimen Tourismus einen Stellenwert, ohne
selbst direkt 6konomisch verwertet zu werden. Umwelteffekte der maritimen Wirtschaft,
die sich etwa in negativen Auswirkungen wie Verschmutzungen duBern, fihren zu einer
entsprechenden Minderung im Wert des Okosystems. Fiir die Quantifizierung wird das
Konzept des Kapitalstocks herangezogen, wobei dieser als die Summe der Anlageguter
in einer Volkswirtschaft definiert ist. Die Natur wird somit nach 6konomischen Bewer-
tungsmalBstaben vermessen und erfasst, damit die Effekte durch die wirtschaftliche Nut-
zung des Meeresraums im Gesamtkontext bertcksichtigt werden kdnnen. Erfassung und
Quantifizierung der maritimen Okosysteme ist Teil des &kologischen Rechnungswesens,
einer jungen Disziplin, die versucht die Leistungsfahigkeit der Natur zu vermessen. Im
Bereich der Meere werden dafiir verschiedene Funktionen erfasst. Wahrend sich einzelne
Aspekte wie etwa die Bereitstellung von Ressourcen gut quantifizieren lassen, sind die
Berechnungen fir den Beitrag der Meeresumwelt als CO,-Speicher oder als Grundlage
fir touristische Aktivitaten bereits schwieriger abzuschatzen. Hinzu kommen das Oko-
system unterstiitzende und regulierende Funktionen, deren Ubertragung und Bewertung
in monetare Einheiten sehr komplex ist (vgl. OECD 2016).

Laut Park und Kildow (2014) sei fiir eine vollstandige Erfassung auch das noch ungenutzte
oder bisher nur begrenzt kommerzialisierte Potenzial der Meereswelt hinzuzuziehen,
dessen Moglichkeiten aktuell noch erforscht werden. Beispielhaft ist hier der Tiefseeberg-
bau zu nennen. Die OECD unterstreicht zwar die Bedeutung und Notwendigkeit der voll-
standigen Erfassung und verweist auf die entsprechenden Forschungsbemiihungen, be-
schrankt sich jedoch auf die Erfassung der gewerblichen, maritimen Wirtschaft. Fur die
praktische Umsetzung der vollumfanglichen Quantifizierung gibt es noch zu viele me-
thodische Unsicherheiten. Im weiteren Verlauf bezieht sich die Bezeichnung maritime
Wirtschaft daher auf die gewerbliche, maritime Wirtschaft, da auch die Anforderungen
dieser Studie nur diese umfassen.

Die bisher durchgefiihrten Studien zur Erfassung der Effekte der maritimen Wirtschaft
beziehen sich ebenfalls ausschlieBlich auf die 6konomischen Aktivitaten. Die viel zitierte
Metastudie von Kildow und Mcllgorm (2010) greift die verschiedenen Studien auf und
vergleicht ihre zugrundeliegenden Definitionen, die sich unterscheiden. Die Unterschiede
haben dabei verschiedene Urspriinge. Zunachst gehen die Autoren auf eine Differenzie-
rung zwischen ,ocean economy” und ,coastal economy” ein, wobei letztgenannte un-
gleich groBer sei. Zur ,ocean economy” werden nur die Bereiche der Wirtschaft gezahilt,
die auf das Meer als wesentlichen Inputfaktor in ihrer Produktion angewiesen sind bzw.
deren Tatigkeiten auf bzw. im oder unter dem Meer stattfinden. Die zugehdrigen Unter-
nehmen sind oftmals in Kiistenregionen angesiedelt, kdnnen sich aber, wie zum Beispiel
die Weiterverarbeitung von Fischereiprodukten oder die Zuliefererindustrie im Schiffbau,
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auch im Inland befinden. Dies stellt den wesentlichen Unterschied zur ,coastal economy”
dar, die rein geografisch und nicht funktional definiert ist. Unter ihr werden alle 6kono-
mischen Aktivitaten in Kistennahe subsummiert, ohne dass diese in der Guter- oder
Dienstleistungserstellung in irgendeiner Form einen Bezug zum maritimen Raum haben.
Entsprechend gibt es in Kustenregionen eine Schnittmenge aus beiden Bereichen.

Die Metastudie von Kildow und Mcllgorm (2010) stellt die verschiedenen Landerstudien
vergleichend gegentber. Bezlglich der Erfassungsmethodik verfolgen die Lander dhnli-
che Ziele. Das National Ocean Economics Project, welches in den USA fiir die Bewertung
der maritimen Wirtschaft zustandig ist, definiert dabei beispielsweise folgende Grunds-
atze:

e Vergleichbarkeit zwischen Regionen und Branchen, die einheitliche Definitionen
(z.B. fir Beschaftigung) in allen Regionen und auf allen Ebenen voraussetzt

e Vergleichbarkeit im Zeitverlauf, wodurch die Fortfiihrung gewahrleistet wird und
Aussagen Uber Entwicklungen getroffen werden kénnen

e Buchhalterische Konsistenz, die durch theoretische Grundlagen zur Erfassung
von 6konomischer Tatigkeit abgesichert ist, Doppelzahlungen ausschliet und
eine Aufsummierung verschiedenartiger Branchen zu einer Kennzahl erméglicht

e Replizierbarkeit zur nachvollziehbaren Weiterfihrung in zukinftigen Erhebungs-
schleifen

Die formulierten Eckpunkte decken sich weitestgehend mit dem Anforderungsprofil der
vorliegenden Studie. Nichtsdestotrotz stellen sie bloB methodische Vorgehensweisen zur
Erfassung dar, die die Definition des Untersuchungsgegenstands auBer Acht lassen.

Wahrend einige Lander spezifische Variablen erheben, wie beispielsweise Australien (Ex-
port- und Steuereinnahmen der maritimen Bereiche) und die USA (Wert und Volumen
maritimer Warenstrome), beschranken sich die Untersuchungen Uberwiegend auf Be-
schaftigungseffekte und Wertschopfung. Um letztere zu erfassen, wird landerlbergrei-
fend auf das Bruttoinlandsprodukt zurlickgegriffen. Die in der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung erfasste Kennzahl beschreibt den in einem definierten wirtschaftlichen Be-
reich produzierten Output, verringert um die dafiir eingesetzten Vorprodukte und -leis-
tungen. Per Definition ist damit bereits eine Doppelzéhlung ausgeschlossen und auch
eine Vergleichbarkeit sichergestellt.

Somit ist methodisch auch die Grundlage fur einen Landervergleich gegeben. Tatsachlich
decken sich die Auffassungen und Eingrenzungen der maritimen Wirtschaft in den ent-
sprechenden Studien jedoch nur teilweise, was die Vergleichbarkeit einschrankt bzw. na-
hezu unmdglich macht. Die folgende Tab. 2 stellt eine Auswahl an internationalen Stu-
dien hinsichtlich ihres inhaltlichen bzw. definitorischen Umfangs gegeniber. Dabei ist
festzuhalten, dass es sich hierbei um keine abschlieBende Betrachtung, sondern lediglich
um eine vereinfachte Zuordnung handelt.
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Tab.2 Internationale Studien im Vergleich (vereinfachte Ubersicht)

[} 1
= =
. (V] = = © o
Bereiche i g = = %
= o g 3 7
) © m
Schiffbau v v v v v v v v
Zulieferindustrie v ) v
Offshore — Wind & v v v v v v v v
Ressourcen
Schifffahrt (inkl. v v v v v v v v
Kreuzschifffahrt)
Maritime Dienstleis- v ) ) v v v v
ter
Hafen- und Termi- v v) ) v v v v
nalbetrieb
Wasserbau v v ) v v v v
Fischerei & Aquakul- v v v v v v v v
tur
Forschung, Lehre & v v ) v)
Beratung
Verwaltung & Ver-
e g v V) )
binde
Marine v v v 4
Maritimer Touris-
mus (ohne Kreuz- v v v v v 4
schifffahrt)
Hinterlandtransport )
& -logistik
Zusatzliche:
Stromerzeugung v
On-shore
Anderweitige Nut- v
zZung von Seewasser
Marine Biochemie v v

Anmerkung: Die Zuordnung ist keineswegs abschlieBend oder trennscharf, sondern stellt lediglich eine In-
dikation dar. Die verschiedenen Studien definieren die Bereiche jeweils unterschiedlich, sodass der Umfang
groBer bzw. geringer als in der vorliegenden BMWi-Studie sein kann.

Quelle: ISL auf Basis von Park und Kildow (2014), Europaische Kommission (2017).
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Kildow und Mcllgorm (2010), sowie darauf aufbauend Park und Kildow (2014), stellen die
in den verschiedenen Landerstudien unter maritimer Wirtschaft erfassten Bereiche ge-
genlber. Dabei lassen sich Unterschiede verschiedenen AusmaBes feststellen. Diese rei-
chen von vermeintlich kleinen Unterschieden zu Definitionserweiterungen gréBeren Um-
fangs. So inkludieren Frankreich und GroBbritannien beispielsweise als einzige Lander die
Ausbildung von im maritimen Sektor tatigen Personal. Frankreich und Australien bezie-
hen die Arbeit der Werften in Bezug auf Schiffbau- und Wartungsarbeiten zwar ein, gren-
zen die in diesem Bereich tatigen Zulieferbetriebe jedoch eng ab. Wahrend die Trans-
portdienstleistung zur See in allen Studien gleichermaBen enthalten ist, zeigen sich auch
hier Unterschiede in Bezug auf die vorgelagerten Umschlagsleistungen im Hafen. Ener-
giegewinnung aus Offshore-Windanlagen ist teilweise enthalten; in Frankreich wird die
komplette Elektrizitatsgewinnung, also inklusive thermischer und nuklearer Umwandlung
an Land, hinzugezahlt. Lander wie die USA, Frankreich und Spanien beziehen den Tou-
rismus in Kiistenregionen grundsatzlich mit ein, wodurch dieser Bereich erheblich ins Ge-
wicht fallt, verglichen mit Studien, die lediglich den maritimen Tourismus in Form von
Kreuzfahrttourismus bertcksichtigen. Tab. 2 veranschaulicht diese Bandbreite der Defi-
nitionen von maritimer Wirtschaft zwischen den verschiedenen Landern. Zusatzlich ist
anzumerken, dass auch namentlich gleichlautende Branchen teilweise unterschiedlich
definiert sind.

Seitens der EU bzw. ihrer Institutionen existiert keine gesamtheitliche Sichtweise auf die
maritime Wirtschaft. Es existieren verschiedene Initiativen und Perspektivpapiere zur so-
genannten ,blue economy”, worunter verschiedene Bereiche der maritimen Wirtschaft
subsummiert werden. Im Rahmen der Schaffung eines Ordnungsrahmens fir MaBnah-
men der Gemeinschaft im Bereich der Meeresumwelt (Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie)
wird auch auf die notwendige Erfassung der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Nut-
zung der Meeresgewasser verwiesen (vgl. Richtlinie 2008/56/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates). Da der Schwerpunkt Mulazzani und Malorgio (2017) zufolge auf
der Weiterentwicklung des maritimen Raums im Einklang mit Umweltaspekten liegt, sind
konkrete Definitionsrahmen zur Quantifizierung der wirtschaftlichen Nutzung des mari-
timen Raumes nicht enthalten.

Auch auf anderen Ebenen findet eine Diskussion lber die 6konomischen Effekte des
Meeresraums unter EU-Beteiligung statt. Die Waterborne Technology Platform (2011)
begreift die ,maritime industry” mit einem eher funktional-orientierten Ansatz mit star-
kem Fokus auf den Schiffbau und die Seeschifffahrt. Allerdings werden auch vorgelagerte
Umschlagstatigkeiten und die Binnenschifffahrt hinzugezahlt. Europaische Technologie-
plattformen wie diese verfolgen konkrete Zielsetzungen fiir eine spezielle Branche. Ein
Anspruch darauf, dass hier die maritime Wirtschaft in Ganze abgebildet werden soll, lasst
sich nicht ableiten. Angesichts der groBen Unterschiede in der Thematik auf nationaler
Ebene erscheint eine Koordination und Angleichung der Definition der maritimen Wirt-
schaft zur vergleichbaren Erfassung Uber alle Mitgliedstaaten noch nicht realisierbar.

Die Waterborne Technology Plattform ist ein in Briissel ansassiges Dialogforum, welches die verschiedenen maritimen
Stakeholder in Europa zusammenbringt, um die Branche zu unterstiitzen. Zu den Mitgliedern zahlen Klassifizierungs-
gesellschaften, Reedereien, Schiffsbauer und -zulieferer, Anbieter von Dienstleistungen und Infrastruktur, For-
schungs- und Bildungseinrichtungen sowie EU-Institutionen und ihre Mitgliedsstaaten. Die Organisation befasst sich
insbesondere mit der Zukunftsfahigkeit der Schifffahrt.
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In Deutschland existiert bis dato keine Studie, die sich in ihrer Art mit den zuvor genann-
ten Untersuchungen zur maritimen Wirtschaft vergleichen lasst. Es zeigt sich in Ausfih-
rungen zu der Thematik, wie etwa im sechsten Bericht der Bundesregierung uber die
Entwicklung und Zukunftsperspektiven der maritimen Wirtschaft in Deutschland aus dem
Mérz 2019, in dem der maritime Tourismus abseits vom Kreuzfahrtschiffbau keine Erwah-
nung findet, dass die Definition enger gefasst wird als in vergleichbaren internationalen
Untersuchungen. Mit dem funktionalen Ansatz orientiert sich die vorliegende Studie an
den Leitgedanken, die in bisherigeren Diskussionsrunden, Fachtagungen und Strategie-
papieren zur maritimen Wirtschaft geduBert wurden. Eine vorlaufige Definition wurde im
Rahmen eines Workshops mit Vertretern der Fachgruppe ,Maritime Wirtschaft” im Bun-
desministerium fir Wirtschaft und Energie (vgl. Kapitel 2.5) diskutiert.” Im Anschluss an
den Workshop wurde die Definition zu der hier verwendeten Definition (vgl. Kapitel 1.1)
weiterentwickelt.

Anknlpfungspunkte aus vorherigen nationalen Studien sind nicht gegeben und auch die
Orientierung an internationalen Standards ist nicht moglich, da keine universale Abgren-
zungsmethodik vorliegt. Landerlibergreifende Vergleiche des ermittelten Anteils der ma-
ritimen Wirtschaft am gesamten Bruttoinlandsprodukt sind auf Grund dieser Unter-
schiede nicht durchfiihrbar. Insbesondere die Hinzunahme von Sektoren aus dem Gebiet
der ,coastal industries” fihren dabei zu erheblichen Verzerrungen. Der fir die vorlie-
gende Studie ausgewahlte funktionale Ansatz orientiert sich starker an der ,ocean eco-
nomy”, wie sie durch Kildow und Mcllgorm (2010) umrissen wird. Damit ist die Definition
vergleichsweise enger gefasst als in vielen entsprechenden Studien.

" Die Fachgruppe wurde 2000 als Dialogforum gegriindet und setzt sich unter anderem aus Vertretern der Fachver-
bande fir Schiffbau, Meerestechnik, Offshore-Windenergie, Seeschifffahrt und Hafen, der Gewerkschaften, der Kis-
tenlander sowie der Bundesministerien zusammen. Sie fungiert beratend und unterstitzend fir die Arbeit des Mari-
timen Koordinators.
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2 Methodik und Datenquellen

Im Fokus der Untersuchung steht die Quantifizierung der maritimen Wertschépfung und
Beschaftigung in Deutschland. Dabei sind nicht nur die Effekte zu beriicksichtigen, die
direkt in den Unternehmen der maritimen Wirtschaft generiert werden, sondern auch die
Ausstrahlung dieser Aktivitaten auf andere Wirtschaftszweige durch Investitionen, Vor-
leistungsketten und Konsumausgaben (vgl. Abb. 2).

Abb. 2 Erlauterung der gesamtwirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft

Indirekter Effekt

Initialeffekt e Erstrundeneffekt e Wertschépfungsketteneffekt

Investitionen . Vorleistungsnachfrage der
Vorleistungsnachfrage durch < .

Direkter Effekt der . unmittelbaren Zulieferer, deren
. die Unternehmen der .
der maritimen Unternehmen o . . Zulieferer und entlang deren
. " maritimen Wirtschaft und die .
Wirtschaft der maritimen Investitionsaiiteroroduzenten gesamten weiteren
Wirtschaft guterp Wertschopfungskette
Umsatz,
Umsatz, Wertschéof Umsatz,
ertschopfung, .
Wertschépfung, N .p 9 Wertschopfung,
e Beschaftigung i
Beschéftigung . . Beschaftigung
o in den Unternehmen, die .
der Unternehmen der maritimen . . o in den Unternehmen entlang der
. . unmittelbar an die maritime
Wirtschaft und durch die ) . gesamten vorgelagerten
. . . Wirtschaft und die Produzenten B
Produktion der Investitionsguter Wertschopfungskette

der Investitionsguter liefern

Umsatz
Summe Wertschopfung
Beschéftigung

Induzierter Effekt Umsatz,

Konsumimpulse durch e i, I\
steigende Einkommen und Kaufkraft [ BeSChaftlglfng . .
in den Unternehmen, die Guter flr den

Konsum produzieren

auf allen Stufen der
Wertschopfungskette

R

Umsatz
Gesamteffekt Wertschépfung
Beschaftigung

Quelle: ETR (2020).

Die Ermittlung der maritimen Wertschopfung und Beschaftigung erfolgt daher in einem
dreistufigen Verfahren. Im ersten Schritt (vgl. Kapitel 2.1) wird der direkte Effekt fir die
verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft ermittelt und im zweiten Schritt werden
die mit den direkten Effekten verbundenen Investitionen (vgl. Kapitel 2.2) abgeleitet. Der
direkte Effekt und die Investitionen stellen zusammen den Initialeffekt der volkswirt-
schaftlichen Wirkungskette dar. Auf Basis des Initialeffektes erfolgt dann im dritten
Schritt die Abschatzung des indirekten (zusammengesetzt aus dem Erstrunden- und dem
Wertschopfungsketteneffekt) und des induzierten Effektes (vgl. Kapitel 2.3). Auch die Re-
gionalisierung der Effekte erfolgt auf Basis eines datengestltzten Ansatzes, der in Kapitel
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2.4 dargestellt wird und der im Rahmen einer Beispiel-Untersuchung fiir das Bundesland
Niedersachsen getestet wird (Ergebnisse hierzu finden sich in Kapitel 4).

Neben der Wertschopfung und Beschaftigung wurden auch weitere quantitative und
qualitative Aspekte einer SWOT-Analyse unterzogen, aus der sich Schlussfolgerungen
ableiten lassen. Als Basis hierzu diente neben der Literaturarbeit der direkte Kontakt zu
Branchenvertretern im Rahmen eines Workshops sowie im Rahmen von meist telefonisch
gefuhrten Einzelgesprachen (vgl. Kapitel 2.5).

2.1 Direkte Effekte

Zur Ermittlung der direkten Effekte wird grundsatzlich auf die Umsatzsteuer- und Be-
schaftigtenstatistiken nach Wirtschaftszweigen zurlickgegriffen, die fir das Basisjahr
2018 in Unterklassen (5-Steller der WZ-Klassifikation 2008) verfugbar sind:

e Statistisches Bundesamt: Umsatzsteuerstatistik (Voranmeldungen), Fachserie 14
Reihe 8.1 — 2018, Wiesbaden, Marz 2020.

e Bundesagentur fur Arbeit (2019): Sozialversicherungspflichtig und geringfiigig
Beschaftigte nach Wirtschaftszweigen der Wirtschaftsklassifikation 2008, Stich-
tag 30.06.2018, Sonderauswertung vom 06.08.2019.

Wahrend einige Bereiche der maritimen Wirtschaft direkt iber diese Klassifikation abge-
deckt werden koénnen (z.B. Schiffbau), muss flir andere der Anteil der maritimen Wirt-
schaft am gesamten Umsatz bzw. der gesamten Beschaftigung eines Wirtschaftszweigs
Uber Kennzahlen ermittelt werden (z.B. Frachtumschlag).

Tab.3 Datenquellen: Ubersicht

Bereiche der Maritimen Wirtschaft Mar. Wirtsch.

i.e.S. l.w.S.

Forschung, Lehre & Beratung
Verwaltung & Verbande

Offshore-Windenergie

Sl Hafen- und Terminalbetrieb
3 Fischerei & Aquakultur

5]
k7
o
9 2
5 5
, E £ S 2
s 3 g E §
£ % = £ a
< e Lo © O
Datenquellen a8 R A = =
Umsatzsteuerstatistik (Stat. Bundesamt) X X X X
Beschaftigtenstatistik (BA) X X X X
Verbands- und sonst. Statistiken X X X
Studien X
Erganzende Recherchen/Befragungen X X X X

Quelle: ISL (2020).

Das methodische Vorgehen und die jeweils einbezogenen zusatzlichen Datenquellen
werden im Folgenden fur die verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft darge-
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stellt. Ein besonderes Augenmerk gilt dabei Bereichen, die nicht auf Basis der Wirtschafts-
zweigklassifikation abgegrenzt werden kdnnen, wie z.B. die Zulieferindustrie oder die
Offshore-Windenergie.

Schiffbau

Der Schiffbau setzt sich in der statistischen Abgrenzung aus den Wirtschaftsklassen (4-
Steller der WZ-Klassifikation von 2008) 30.11 Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau), 30.12
Boots- und Yachtbau und 33.15 Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und
Yachten zusammen. Hierbei sind diese Wirtschaftsklassen vollstandig der maritimen
Wirtschaft zuzuordnen, sodass keine Anteilsbetrachtungen innerhalb der Klassen durch-
gefiihrt werden missen. Die Umsatze und die Beschaftigung im Schiffbau sind also voll-
standig auf Basis der amtlichen Umsatzsteuerstatistik (vgl. Statistisches Bundesamt
2020a) sowie der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit (vgl. Bundesagen-
tur far Arbeit 2019) verfligbar. Die Bruttowertschépfung wird fiir jede Wirtschaftsklasse
durch die Relationen von Umsatz und Bruttowertschopfung auf Basis der Kostenstruk-
turerhebung im Verarbeitenden Gewerbe ermittelt (vgl. Statistisches Bundesamt 2020b).

Zulieferindustrie

Die Basis fir die systematische Erfassung der Umsatz- und Beschaftigtenzahlen in der
Zulieferindustrie bildet der Konjunktur-Spiegel der Schiffbau- und Offshore-Zulieferin-
dustrie 2018/2019 (vgl. VDMA 2019). Diese Umfrage wird jahrlich vom Verband Deut-
scher Maschinen- und Anlagenbau (VDMA) — Marine Equipment unter den Verbandsmit-
gliedern durchgefiihrt, wobei durch eine Hochrechnung die Grundgesamtheit approxi-
miert wird. In diesem Zusammenhang werden durch Beriicksichtigung weiterer statisti-
scher Erhebungen sowie Branchenanalysen und Studien auch die industriellen Zuliefer-
bereiche erfasst, die in der Stichprobe aufgrund ihrer Branchenzugehdrigkeit unterrepra-
sentiert sind.

Zum Analysezeitpunkt lagen Umsatz- und Beschaftigtenzahlen fir das Jahr 2018 vor. Eine
Trennung zwischen Zulieferprodukten fir den Schiffbau- und die Offshore-Industrie im
Bereich von Ol und Gas (Offshore - Wind wird vom VDMA hier nicht adressiert) findet in
diesem Zusammenhang nicht statt, da die liefernden Unternehmen in der Regel bran-
chenubergreifend tatig sind und somit keine weiter differenzierten Zahlen zur Verfligung
stehen. Die Zulieferindustrie umfasst somit sowohl Schiffbau- als auch Offshore-Zuliefe-
rer im Bereich Ol und Gas.

Hierbei wird die Zulieferindustrie in funktionaler Weise abgegrenzt, sodass im Wesentli-
chen Industrieprodukte erfasst werden. Ein besonders hohes Gewicht kommt Produkten
des Maschinenbaus, der Metallerzeugung sowie der Elektronik und der Elektrotechnik
zu. Auch zugehdrige Service- und Montageleistungen sowie der Schiffsinnenausbau wer-
den berlcksichtigt. Dartiber hinaus werden jedoch auch unmittelbar mit dem Schiffbau
assoziierte Dienstleistungen, wie Ingenieurs-, Beratungs- oder Klassifizierungsleistungen,
erfasst.

Die hieraus resultierende Heterogenitat der Zulieferindustrie als Querschnittsbranche
Uber verschiedene Wirtschaftszweige fiihrt dazu, dass eine Erfassung vollstandiger Wirt-
schaftszweige der WZ-Klassifikation, wie beispielsweise beim Schiffbau (s.0.), nicht még-
lich ist, da es sich bei den Unternehmen der Zulieferindustrie immer nur um (haufig
kleine) Teile eines Wirtschaftszweiges handelt. Auf Basis der Erhebungen des VDMA, ei-
ner Befragung der Einkaufsabteilungen der deutschen Werften (vgl. VSM 2020) sowie
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erganzender Analysen und Studien (vgl. Balance Technology Consulting 2014, CWS 2017)
kénnen die oben beschriebenen Produkte und Dienstleistungen in der Uberwiegenden
Mehrheit der Falle (86,2°% des Branchenumsatzes) jedoch spezifischen Wirtschaftszwei-
gen zugeordnet werden. Fur die tbrigen 13,8 Prozent des Umsatzes der Unternehmen
der Zulieferindustrie sind die Daten jedoch nicht exakt genug, um eine wirtschafts-
zweigspezifische Zuordnung durchfiihren zu kdnnen. Dies betrifft die assoziierten Dienst-
leistungen, die insgesamt 4 Prozent des Branchenumsatzes ausmachen, und den Bereich
Sonstige Einrichtungen & Materialien™ (9,8°% des Umsatzes der Zulieferindustrie). Da es
sich hierbei um Komponenten handelt, die typischerweise von Schiffoauunternehmen
nachgefragt werden, werden diese Umsatze anhand der Vorleistungsstruktur des deut-
schen Schiffbaus auf Basis der aktuellen Input-Output-Tabelle fiir Deutschland auf die
einzelnen Wirtschaftszweige verteilt.

Die Verteilung der Branchenumsatze und der zugehorigen Beschaftigung auf die Wirt-
schaftszweige ist notwendig, um basierend auf den direkten Umsatz- und Beschafti-
gungseffekten der Zulieferindustrie einerseits die generierte Wertschépfung abschatzen
zu konnen, und andererseits mittels Input-Output-Analyse die indirekten und induzierten
Effekte zu berechnen.™

Die Ableitung der Wertschopfung aus den Umsatzen erfolgt fir die Industriebranchen
auf Abgrenzungsebene der Wirtschaftsklassen (4-Steller der WZ-Klassifikation) durch die
Relationen zwischen Klassenumsatz und -wertschopfung in der Kostenstrukturerhebung
im Verarbeitenden Gewerbe (vgl. Statistisches Bundesamt 2020b). Fir die Dienstleis-
tungsbranchen werden die Relationen zwischen Umsatz und Bruttowertschopfung der
relevanten Wirtschaftsunterklassen (5-Steller) der Strukturerhebung im Dienstleistungs-
bereich (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.a) verwendet.

Offshore-Windenergie

Da es sich bei der Offshore-Windenergie um eine Querschnittsbranche handelt, die nicht
durch einen eigenstandigen Wirtschaftszweig in der amtlichen Klassifikation der Wirt-
schaftszweige (WZ 2008) abgebildet werden kann, ist fiir ihre Abgrenzung zunachst eine
exakte Definition notwendig. Prinzipiell gibt es dabei zwei Mdglichkeiten. Zum einen ist
eine ausschlieBliche Betrachtung von Offshore-Windparks maglich. Dies umfasst alle da-
fir bendtigten technischen und baulichen Anlagen sowie deren Betrieb und Wartung.
Ein solcher Ansatz ist vor allem in friheren Studien zur Offshore-Windenergie und in
Studien zu weiter gefassten Themen, wie beispielsweise der Gesamtbetrachtung der er-
neuerbaren Energien, gewahlt worden. In neueren Studien wird hingegen nicht nur der
Offshore-Windpark (OWP) selbst, sondern auch der jeweilige Offshore-Netzanschluss
(ONA) der Offshore-Windenergie zugerechnet. Die Uberlegung dabei ist, dass fiir den
Betrieb der Offshore-Windenergie nicht nur die Windenergieanlagen (WEA) selbst, son-
dern auch die dafir speziell bendétigte Infrastruktur entscheidend ist und somit der Offs-
hore-Windenergie hinzugerechnet werden muss.

2" Hierbei handelt es sich um Holzwaren, Farben und Beschichtungen, Gummi- und Kunststoffwaren, Glas und Keramik,

Textilien und Mobel.

3 Das methodische Vorgehen wird in 2.3 beschrieben.
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Die Abgrenzung der Offshore-Windenergie wurde aufgrund vielfaltiger moglicher Aus-
pragungen in Experteninterviews mit Autoren relevanter Studien sowie mit zustandigen
Branchenverbanden und der maritimen Fachgruppe des BMWi diskutiert.™ Im Ergebnis
wird bei der Offshore-Windenergie im Folgenden der Offshore-Windpark (OWP) und der
Offshore-Netzanschluss (ONA) als Einheit betrachtet (vgl. Abb. 3).

Abb. 3 Abgrenzung der Offshore-Windenergie (schematisch)
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Quelle: DIW Econ (2020)

Eine weitere Frage ist, welche Elemente der Wertschopfungskette Teil der Offshore-
Windenergie sind. In Ubereinstimmung mit den in anderen Studien verwendeten Defini-
tionen werden nur Wirtschaftsaktivitdten der ersten Vorleistungsstufe berticksichtigt, die
durch spezialisierte Zulieferer durchgefiihrt werden. Hierbei handelt es sich beispiels-
weise um Projektierer von Offshore-Wind-Projekten, Turbinenhersteller und Hersteller
von speziellen Komponenten sowie weitere spezialisierte Unternehmen. Der Bereich
Offshore-Windenergie umfasst alle wertschopfenden Aktivitaten, die einen Offshore-
Windpark und den dazugehdrigen Netzanschluss direkt wirtschaftlich nutzen oder deren
Hauptzweck es ist, hierflir Strukturen herzustellen, bereitzustellen bzw. zu erhalten (Zu-
lieferer mit Tatigkeitsschwerpunkt Offshore-Windenergie). Eine ausfihrliche Beschrei-
bung des methodischen Vorgehens bei der Ermittlung der direkten (und indirekten) Ef-
fekte der Offshore-Windenergie befindet sich in Anhang 1.

Schifffahrt

Im Abschnitt H der Wirtschaftszweigklassifikation, Verkehr und Lagerei, wird die Schiff-
fahrt unter WZ-Klassifizierungs-Nummer 50 als Wirtschaftsabteilung erfasst. Diese wird
in vollem Umfang zur maritimen Wirtschaft gezahlt. Zahlen zu Umsatzen und Beschafti-
gung in der Schifffahrt sind vollstandig auf Basis der amtlichen Umsatzsteuerstatistik (vgl.
Statistisches Bundesamt 2020a) sowie der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir
Arbeit (vgl. Bundesagentur fir Arbeit 2019) verfligbar. Die Ableitung der Bruttowert-
schopfung erfolgt auf Basis der Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich (vgl. Statis-
tisches Bundesamt o.J.a) bzw. aus der dort verfligbaren Relation zwischen Umsatz und

4 Insbesondere Experten vom Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) sowie dem Zentrum fiir Sonnenener-

gie- und Wasserstoff-Forschung Baden-Wirttemberg (ZSW).
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Bruttowertschopfung in den fir die Schifffahrt relevanten Wirtschaftsgruppen (3-Steller
der WZ-Klassifikation).

Maritime Dienstleister

Die heterogene Gruppe der maritimen Dienstleister setzt sich aus mehreren WZ-Klassifi-
zierungs-Nummern zusammen. Im Bereich der WZ-Klassifizierungs-Nummer 52.22 Er-
bringung von sonstigen Dienstleistungen fiir die Schifffahrt sind dies die Unterklassen (5-
Steller) 52.22.3 Lotsinnen und Lotsen in der Schifffahrt sowie 52.22.9 Erbringung von sons-
tigen Dienstleistungen fiir die Schifffahrt a. n. g..’s Letztere umfasst eine Vielzahl verschie-
dener Berufs- und Tatigkeitsgruppen, wie beispielsweise Fest- und Losmachdienste,
Leichterverkehr, Schiffsausrister, Schleppdienste, Bergung, Eisbrechen, Schiffsregistrie-
rung und Betrieb von Leuchttiirmen, die alle vollumfanglich zu den maritimen Dienstleis-
tern zu rechnen sind. Das Lotswesen ist zwar als eigene Unterklasse in der amtlichen
Statistik enthalten (5-Steller 52.22.3) und kann vollstandig einbezogen werden. Die Bran-
chenstruktur ist jedoch stark gepragt von einem hohen Anteil selbststandiger Lotsinnen
und Lotsen (vgl. Bundesverband der See- und Hafenlotsen 2020), die nicht in der Be-
schaftigtenstatistik enthalten sind. Die entsprechenden Zahlen wurden tber eine Recher-
che bzw. Befragung der neun verschiedenen Briiderschaften, in denen die See- und Ha-
fenlotsen organisiert sind, erhoben.

Als weitere WZ-Klassifizierungs-Nummer sind die Schiffsmaklerbiiros und -agenturen (5-
Steller 52.29.2) als Vermittler der Frachtkapazitaten im Seeverkehr zu erfassen. Die Zahlen
zu Umsatz und Beschaftigung lassen sich aus den entsprechenden Veroffentlichungen
(vgl. Statistisches Bundesamt 2020a sowie Bundesagentur flr Arbeit 2019) entnehmen.
Auch fir die maritimen Dienstleister wird zur Erfassung der Bruttowertschopfung die
Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.a) bzw. die
Relation zwischen Umsatz und Bruttowertschépfung der relevanten Wirtschaftsunter-
klassen (5-Steller) herangezogen.

Hafen- und Terminalbetrieb

Der zuvor getroffenen Definition folgend lassen sich relevante Tatigkeiten im Hafen- und
Terminalbetrieb in einer Wirtschaftsklasse (4-Steller) und einer Wirtschaftsunterklasse (5-
Steller) identifizieren. Die WZ-Klassifizierungs-Nummer 52.22.2 Betrieb von Hdfen be-
zeichnet dabei den Betrieb von Abfertigungseinrichtungen wie Hafen und Anlegestel-
len.”® Diese Unterklasse kann vollumfanglich zur maritimen Wirtschaft gerechnet werden.
Explizit nicht inkludiert, aber im Sinne der Definition des Hafenbetriebs relevant, ist der
Frachtumschlag. Die entsprechenden Aktivitaten werden unter der WZ-Klassifizierungs-
Nummer 52.24 gesammelt. Hierbei ist zu beachten, dass gemaB der statistischen Ab-
grenzung in dieser Klasse der Umschlag von Gutern (und Gepack) unabhangig vom
Transportmittel erfasst ist. Hier gilt es zunachst die Tatigkeiten des Luftverkehrs und des
reinen Landtransports zu separieren, um den Umschlag mit Hafenbezug zu erhalten. Es

Die weiteren Dienstleistungen flr die Schifffahrt, 52.22.1 Betrieb von WasserstraBen und 52.22.2 Betrieb von Hdfen,
werden in die Bereiche Verbande & Verwaltung bzw. Hafen eingeordnet.

Es erfolgt keine Differenzierung nach See- und Binnenhafen, welche gemaB der Arbeitsdefinition auch nicht notwen-
dig ist.
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wird sowohl der Umschlag in See- als auch in Binnenhafen erfasst.”” Umsatze und Be-
schaftigung der beiden Unterklassen werden der amtlichen Umsatzsteuerstatistik (vgl.
Statistisches Bundesamt 2020a) sowie der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir
Arbeit (vgl. Bundesagentur fiir Arbeit 2019) entnommen. Im Fall des Frachtumschlags in
Hohe der ermittelten maritimen Quote, fiir den Betrieb von Hdfen vollstandig. Fir die
Ausweisung der Bruttowertschdpfung wird die Strukturerhebung im Dienstleistungsbe-
reich (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.a) bzw. die Relation zwischen Umsatz und Brutto-
wertschdpfung in der relevanten Wirtschaftsklasse bzw. -unterklasse herangezogen.

Wasserbau

Der Wasserbau ist als Unterpunkt des Sonstigen Tiefbaus im Bereich des Baugewerbes
unter der WZ-Klassifizierungs-Nummer 42.91 ausgewiesen. Damit werden alle wesentli-
chen Bautatigkeiten erfasst. In der Klasse nicht erfasst ist gemaB der Wirtschaftszweig-
Definition jedoch das Projektmanagement fiir Tiefbautatigkeiten (71.12.1 Ingenieurbliros
fur bautechnische Gesamtplanung). Diese Aufgaben kdnnen jedoch als untrennbar mit
der Durchflihrung einer Wasserbautatigkeit verbunden angesehen werden, wie es auch
der Begriff des Kisteningenieurwesens zum Ausdruck bringt. Der hohe Grad an Spezia-
lisierung diverser in der Wirtschaftsklasse inkludierter Tatigkeiten (etwa Bautaucherei,
Nassbaggerei, Schleusen- oder Hafenbau) legt nahe, dass die entsprechenden Ingeni-
eure auch ausschlieBlich in diesem Umfeld tatig sind.

Da die Unterklasse 71.12.1 auch planerische Tatigkeiten im allgemeinen Hoch- und Tief-
bau sowie StraBenbau beinhaltet, muss flr die in Wasserbauprojekten tatigen Ingenieure
ein entsprechender Anteil ermittelt werden. Daflir wird der Anteil der Beschaftigten, bzw.
des Umsatzes, des Wasserbaus am gesamten Baugewerbe (Abschnitt F der Wirtschafts-
zweigklassifikation) berechnet. Mithilfe der ermittelten Anteile werden dementsprechend
die bautechnischen Ingenieure des Wasserbaus approximiert. Die entsprechenden Zah-
len zum Umsatz und die Beschaftigung kdnnen der amtlichen Umsatzsteuerstatistik (vgl.
Statistisches Bundesamt 2020a) sowie der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir
Arbeit (vgl. Bundesagentur fur Arbeit 2019) entnommen werden. Die Gesamtsumme des
Bereichs Wasserbau ergibt sich aus der Addition der Teilkomponenten. Fir die Ableitung
der Bruttowertschopfung wird fur die Wirtschaftsklasse 42.91 Wasserbau die relevante
Relation zwischen Umsatz und Bruttowertschépfung in der Kostenstrukturerhebung fir
das Baugewerbe (vgl. Statistisches Bundesamt o0.J.b) verwendet, wahrend flr die Unter-
klasse 71.12.1 Ingenieurbtiros fiir bautechnische Gesamtplanung die Strukturerhebung im
Dienstleistungsbereich (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.a) herangezogen wird.

Fischerei & Aquakultur

Die Umsatze und die Beschaftigung der Fischerei und der Aquakultur kdnnen vollstandig
auf Basis der Umsatzsteuerstatistik und der Beschéftigtenstatistik der Bundesagentur fir
Arbeit ermittelt werden. Relevant sind hierflir die Wirtschaftsklassen (4-Steller der WZ-

Einen Sonderfall stellen trimodale Terminals dar, die Transportleistungen per StraBe, Schiene und Wasserstrale an-
bieten. Eine Zuordnung der Umschlagsaktivitaten auf die einzelnen Bereiche ist Uber statistische Erfassungen nicht
maoglich. Die Aktivitaten der entsprechenden Binnenhafenterminals flieBen somit komplett in die maritime Wirtschaft
ein.
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Klassifikation) 03.11 Meeresfischerei, 03.12 StiBwasserfischerei, 03.21 Meerwasseraquakul-
tur, 03.22 SiiBwasseraquakultur sowie die Wirtschaftsgruppe 10.2 Fischverarbeitung, die
alle zu 100 Prozent der maritimen Wirtschaft zuzurechnen sind.

Die Ableitung der Wertschopfung erfolgt auf Basis der Relation zwischen Produktions-
wert und Bruttowertschopfung in der Gbergeordneten Abteilung 03 Fischerei der aktuel-
len Input-Output-Tabelle fiir Deutschland bzw. aus der Relation zwischen Umsatz und
Bruttowertschopfung fir die Wirtschaftsgruppe 10.2 Fischverarbeitung in der Kosten-
strukturerhebung im Verarbeitenden Gewerbe (vgl. Statistisches Bundesamt 2020b).

Forschung & Lehre, Beratung

Die Methodik zur Erhebung der direkten Beschaftigung fuBt auf der Auswertung verfig-
barer Statistiken, Studien zur Bestimmung der Beschaftigtenzahl sowie aus der Befragung
von einzelnen Akteuren. Dies betrifft fir Forschung, Entwicklung und Beratung die WZ-
Klassifizierungs-Nummern 70 Verwaltung und Flihrung von Unternehmen und Betrieben;
Unternehmensberatung sowie 72 Forschung und Entwicklung. Da es bedingt durch die
entwickelte Definition der maritimen Wirtschaft sowohl Bereiche gibt, die eindeutig der
Wirtschaftsstatistik des Statistischen Bundesamts zuzuordnen sind, als auch Bereiche, die
nicht einzeln erfasst sind, wird dieses dreigliedrige Verfahren angewendet. So ist der
Wirtschaftszweig der Forschung und Entwicklung in der Statistik wesentlich breiter ge-
fasst als die definierte Untergruppe der Universitaten, Forschungseinrichtungen, Ingeni-
eurblros und Berater, die sich hauptsachlich den maritimen Themen verschrieben haben.
In diesem Bereich erfolgte die Erhebung der Beschaftigtenzahlen durch eine Bestands-
aufnahme von Forschungs- und Beratungsinstituten sowie Lehrstiihlen mit maritimem
Bezug. Die so ermittelten Organisationen wurden direkt kontaktiert und Beschaftigten-
zahlen befragt. Wo keine Informationen herausgegeben wurden, wurde die Beschaftig-
tenzahl auf Basis einer Internetrecherche geschatzt.

Verwaltung & Verbdnde

Auch im Bereich Verwaltung und Verbande sind die flir die maritime Wirtschaft relevan-
ten Institutionen nicht in der WZ-Klassifizierung abgebildet. Sie bilden jeweils nur einen
sehr geringen Teil der insgesamt in den entsprechenden Wirtschaftszweigen erfassten
Beschaftigung, sodass die wichtigsten Akteure durch eine eigens fiir die Studie durchge-
fihrte Erhebung erfasst wurden.

Marine

Die direkte Beschaftigung der Marine kann mithilfe einer Sonderauswertung des Bun-
desministeriums der Verteidigung (BMVg) zu den Beschéftigten nach Bundeslandern, Be-
soldungsstufen sowie nach zivilem und militdrischem Personal ermittelt werden. Diese
beinhaltet ausschlieBlich die direkt bei der Teilstreitkraft Beschaftigten und keine im Ver-
teidigungsministerium fir die Ermdglichung der Tatigkeiten der Marine bendétigten (z.T.
anteiligen) Stellen, den sogenannten Overhead. Von den Beschaftigten der Marine lassen
sich rund 90 Prozent dem militarischen Personal und rund 10 Prozent dem zivilen Perso-
nal zuordnen. Die insgesamt gezahlten Bruttoldhne und -gehalter werden mit Hilfe der
Informationen Uber die Besoldungsstufen und Tarifgruppen der Beschéftigten der Ma-
rine und der aktuell geltenden Besoldungs- und Tarifordnungen geschatzt.

Da die Marine Uiber keinen eigenstandigen, 6ffentlich verfligbaren Etat verfligt, wird die
direkte Bruttowertschopfung auf Grundlage der insgesamt gezahlten Bruttoléhne
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und -gehalter und der in den relevanten Wirtschaftszweigen 84.1-84.2 Dienstleistungen
der Offentlichen Verwaltung und der Verteidigung vorherrschenden GréBenverhaltnisse
als bestmdgliche Naherung ermittelt.

Meerestechnik

Die Meerestechnik ist eine Querschnittsbranche der maritimen Wirtschaft. Anders als fiir
zahlreiche andere Bereiche der maritimen Wirtschaft lassen sich die Wertschépfungs-
und Beschaftigungseffekte der Meerestechnik nur fir einen Teil der Bereiche Uber die
amtliche Statistik quantifizieren. Fir die meerestechnischen Bereiche Wasserbau sowie
Meeresaquakultur finden sich entsprechende Abgrenzungen in der Wirtschaftszweigsys-
tematik. Die Meerestechnik-Bereiche Offshoretechnik Wind und Offshoretechnik Ol und
Gas sind Bestandteile der maritimen Bereiche Offshore-Windenergie bzw. des Schiffbaus,
der auch den Bau von Bohr- oder Forderplattformen umfasst. Die Meeresforschung wird
in dem maritimen Bereich Forschung & Lehre, Beratung als Bestandteil der maritimen
Wirtschaft berlcksichtigt. Fir die weiteren Bereiche der Meerestechnik, diese sind die
maritime Mess- und Umwelttechnik, die maritime Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik,
die Eis- und Polartechnik, die Unterwassertechnik, Meeresenergie und Marine minerali-
sche Rohstoffe gibt es keine entsprechende Erfassung in der Wirtschaftszweigsystematik.
Diese sind partiell zwar Bestandteil der Zulieferindustrie oder von Offshore-Windenergie
kénnen in quantitativer Hinsicht jedoch nicht separat ausgewiesen werden. Daher wer-
den im Rahmen der Berichtserstellung fiir diese Bereiche — basierend auf Fachgespra-
chen, Dokumentenanalysen und Materialien relevanter Verbande — qualitative Analysen
durchgefihrt.

Maritimer Tourismus

Im Rahmen dieser Studie wird der maritime Tourismus, wie in Abschnitt 1.1.4 erlautert,
nicht als Teil der maritimen Wirtschaft in die Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte
miteinbezogen. Auf internationaler Ebene gibt es jedoch Ansatze, in denen der maritime
Tourismus als Teil der maritimen Wirtschaft gewertet wird (vgl. Commission of the Euro-
pean Communities 2007, OECD 2019, s.a. Kapitel 1.2).

Aus internationalen Studien lassen sich somit bereits konkrete Ansatze, wie eine Hinzu-
nahme des maritimen Tourismus erfolgen kann, ableiten. Eine Methodik hierzu wird in
Anhang 2 skizziert.

Hinterlandtransport und -logistik

Analog zum maritimen Tourismus werden auch die mit den Hafen-Hinterlandverkehren
verbundenen wirtschaftlichen Effekte in dieser Studie nicht quantifiziert. Eine Methodik
zur Berechnung der Effekte der Transportketten ab bzw. bis zur Kaikante fiir Untersu-
chungen, in denen diese Effekte berlicksichtigt werden sollen, wurde kirzlich in der Stu-
die zu den volkswirtschaftlichen Effekten der deutschen See- und Binnenhafen fir das
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (vgl. BMVI 2019a) vor-
gestellt. Die dort verwendete Methodik zur Berechnung der hafenabhangigen Transport-
kette ist auf Projekte zur maritimen Wirtschaft Gbertragbar. Dabei ist jedoch zu beriick-
sichtigen, dass die Binnenschifffahrt in der vorliegenden Studie bereits per Definition
enthalten ist. Es gilt somit nur noch den Anteil maritimer Hinterlandtransporte im Schie-
nen- (49.2 Glterbeférderung im Eisenbahnverkehr) bzw. StraBengUterverkehr (49.41 G-
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terbeforderung im StraBenverkehr) zu identifizieren. Hinzuzurechnen sind ferner die ent-
sprechenden Anteile in komplementaren Dienstleistungen wie dem Frachtumschlag
(52.24) oder der Spedition (52.29.1).

Neben den Effekten aus dem Transport ist gemaB der fiir das BMVI entwickelten Metho-
dik auch die Lagerei (52.1) relevant. Die temporare Verwahrung von Gutern vor oder im
Anschluss an einen maritimen Transport ist ein fester Bestandteil in logistischen Syste-
men und ist daher bei Untersuchungen zur wirtschaftlichen Bedeutung von Hinterland-
transport und -logistik ebenfalls zu erfassen. Fir jede der WZ-Unterkategorien gilt es,
einen maritimen Anteil zu identifizieren, auf dessen Grundlage dann eine Approximation
der Umsatze und Beschaftigten gemaB den statistischen Veroffentlichungen (vgl. Statis-
tisches Bundesamt 2020a sowie Bundesagentur fir Arbeit 2019) erfolgen kann.

2.2 Investitionen

Die Investitionsaktivitaten der maritimen Wirtschaft werden auf Basis verschiedener Er-
hebungen der amtlichen Statistik und erganzenden Datenquellen geschatzt, weil die In-
vestitionen fur die maritimen Bereiche, mit Ausnahme des Schiffbaus, nicht in ausrei-
chender Differenzierung nach Anlagearten zur Verfligung stehen. Es ist jedoch notwen-
dig, die Investitionen und die damit einhergehenden Produktionsausweitungen den spe-
zifischen Sektoren zuzuordnen, um in der Folge die gesamtwirtschaftlichen Auswirkun-
gen auf Produktion, Wertschépfung und Beschéaftigung zu quantifizieren. Es wird grund-
satzlich zwischen den Anlagearten ,Maschinen & Ausrlstungen”, ,Bauten” und ,Imma-
terielle Anlagegitern” differenziert, wobei letztere Investitionen in externe Forschungs-
und Entwicklungsprojekte, Software und Konzessionen, Patente, Lizenzen usw. umfassen.

Beim methodischen Vorgehen wird aufgrund der unterschiedlichen Datenverfligbarkeit
zwischen den maritimen Branchen, die zu den Dienstleistungen und den Branchen, die
zur Industrie zahlen, differenziert. Der Wasserbau wird gesondert betrachtet.

Um die Investitionen der maritimen Dienstleistungsbranchen abzuschatzen, wird wie
folgt vorgegangen: Im Rahmen der jahrlichen Strukturerhebung im Dienstleistungsbe-
reich werden fur Unternehmen ab 250 Tsd. Euro Jahresumsatz vom Statistischen Bundes-
amt die Bruttoanlageinvestitionen in Anlagegiter, differenziert bis zur Ebene der Wirt-
schaftsunterklassen (5-Steller), erhoben (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.a).

In der Strukturerhebung wird zwischen ,Betriebs- und Geschaftsausstattung sowie Anla-
gen und Maschinen”, ,Bauten”, ,Software” und ,lUbrigen immateriellen Vermdgensge-
genstanden” als relevante Investitionsguter unterschieden. Insbesondere die Abgren-
zung der ,Betriebs- und Geschaftsausstattung sowie Anlagen und Maschinen” ist zu
grob, um die hiermit einhergehenden Produktionsausweitungen spezifischen Wirt-
schaftszweigen zuzuordnen. Daher werden diese Investitionen mit Hilfe von Investitions-
daten von Eurostat (vgl. Eurostat 2020) nach den Wirtschaftsabschnitten auf die Anlage-
glter ,Fahrzeuge” sowie ,Maschinen und Gerate” aufgeteilt. Dabei wird die Investitions-
struktur des jeweils Uibergeordneten Wirtschaftsabschnitts auf die untergeordneten Wirt-
schaftsabteilungen, -gruppen, -klassen und -unterklassen (2- bis 5-Steller der WZ-Klas-
sifikation) Ubertragen.

Zur Quantifizierung der Investitionen im Industriebereich wird im Wesentlichen auf die
Investitionserhebung im Verarbeitenden Gewerbe (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.c) zu-

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 27



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

rickgegriffen. Fir den Wasserbau wird die Strukturerhebung im Baugewerbe (vgl. Statis-
tisches Bundesamt o.).d) herangezogen.’® Da diese Statistiken bei den Investitionen in
Maschinen nicht weiter differenzieren, werden Ausgaben fiir Fahrzeuge, anteilig an den
Investitionen in Maschinen, basierend auf den Investitionsdaten von Eurostat (vgl. Euros-
tat 2020) geschatzt. Hierzu wird die Investitionsstruktur in Maschinen und Fahrzeuge des
jeweils Ubergeordneten Wirtschaftsabschnitts C Verarbeitendes Gewerbe bzw. F Bauge-
werbe auf die untergeordneten Wirtschaftsabteilungen, -gruppen und -klassen tbertra-
gen.

Zur Abschatzung der externen F&E-Investitionen der maritimen Industriebranchen und
des Wasserbaus wird darliber hinaus auf eine weitere Statistik zurlickgegriffen. Die Auf-
wendungen fir Forschung und Entwicklung werden flr das Verarbeitende Gewerbe auf
Ebene der Wirtschaftsabteilungen (2-Steller der WZ-Klassifikation) und fir den Wirt-
schaftsabschnitt Baugewerbe jahrlich vom Stifterverband fiir die Deutsche Wissenschaft
erhoben (vgl. Stifterverband 2019). Auf diese Weise konnen die externen F&E-Aufwen-
dungen der Unternehmen in den Wirtschaftsabteilungen des Verarbeitenden Gewerbes
sowie im Baugewerbe abgeschatzt werden.

Da die Investitionen, insbesondere auf sehr kleinteiliger Abgrenzungsebene, tiber die Zeit
in der Regel stark schwanken, werden fiir jede Anlageart und jeden Wirtschaftszweig der
maritimen Wirtschaft Durchschnitte tGber die Jahre von 2014 bis 2018 (fir die externen
F&E-Aufwendungen 2013 bis 2017) gebildet. Dies ist sinnvoll, da die durchschnittlichen
Wirkungen der Investitionen und nicht einmalige Sondereffekte betrachtet werden sol-
len. Die so ermittelten durchschnittlichen Investitionen nach Anlagearten Uber die Jahre
werden in Relation zu den jeweiligen durchschnittlichen Branchenumsatzen gesetzt. An-
schlieBend kénnen auf Basis der maritimen Umsatze die maritimen Investitionen quanti-
fiziert werden, wobei die F&E-Investitionsstruktur der Wirtschaftsabteilungen auf die un-
tergeordneten statistischen Ebenen tbertragen wird.

Fur die Produktions-, Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte der Investitionen ist
bedeutsam, dass nicht samtliche Investitionen eine Produktionsausweitung in Deutsch-
land ausldsen, da Investitionsguter ebenfalls importiert werden kénnen und somit eine
Nachfrageerhéhung im Ausland bedingen. Auf Basis der bundesdeutschen Input-Out-
put-Tabelle kénnen die Importanteile der relevanten Anlagegtiter abgeschatzt werden.
Auch hier wird ein Durchschnitt iber finf Jahre verwendet. Fur die externen F&E-Aktivi-
taten ist der Auftragsanteil auslandischer Organisationen auf Abteilungsebene bekannt
(vgl. Stifterverband 2019).

Fur regionale Analysen kdnnen die Investitionen/Umsatz-Relationen auf die jeweilige re-
gionale Ebene Ubertragen werden. Da die von den maritimen Unternehmen einer Region
getatigten Investitionen jedoch nicht vollstandig innerhalb dieser Region nachfragewirk-
sam werden, werden die Investitionen mit dem regionalen Anteil des jeweils von der
Investition betroffenen Sektors an der bundesdeutschen Bruttowertschépfung gewich-
tet.

8 Fur die Fischerei & Aquakultur kénnen mit Ausnahme der Fischverarbeitung, die zu den Industriebranchen zahlt,

keine Investitionen abgeleitet werden, da die hierzu bendtigten Daten nicht zur Verfiigung stehen.
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Im Unterschied zu den anderen maritimen Bereichen kann beim Schiffbau auf Unterneh-
mensdaten zuriickgegriffen werden. Die bundesweiten Investitionen des Schiffbaus ba-
sieren daher auf einer Befragung der deutschen Werften (vgl. VSM 2020). Hierbei enthalt
die Befragung Informationen tber im Durchschnitt der Jahre 2015 bis 2019 in Deutsch-
land getatigte Investitionen nach den drei bekannten Anlagearten ,Maschinen & Aus-
ristungen”, ,Bauten” und ,Immaterielle Anlagegiiter” fiir etwa zwei Drittel (umsatzge-
wichtet) der deutschen Schiffbauunternehmen. Basierend hierauf wird eine Hochrech-
nung auf die Grundgesamtheit durchgefihrt.

Die Regionalisierungen flr Niedersachen erfolgen mit Hilfe des von niedersachsischen
Werften erwirtschafteten Umsatzes im Durchschnitt der Jahre 2015 bis 2019 in Relation
zum entsprechenden bundesdeutschen Wert (vgl. VSM o.J.).

2.3 Indirekte und induzierte Effekte

Um die Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekte, die von der maritimen Wirtschaft
ausgehen, abzuschatzen, werden zunachst die direkten Effekte, also der Umsatz, die
Wertschopfung und die Beschaftigung, in den Unternehmen der maritimen Wirtschaft
ermittelt (vgl. Kapitel 2.1). Dariiber hinaus tatigt die maritime Wirtschaft Investitionen, die
zu einem gewissen Teil zu einem Nachfrageanstieg bei Investitionsglterproduzenten in
Deutschland flihren und sich somit dort auf Umsatz, Wertschépfung und Beschaftigung
auswirken (vgl. Kapitel 2.2). Diese beiden Effekte werden zusammen als Initialeffekt be-
zeichnet.

Abb. 4 Gesamtwirtschaftliche Wirkungen
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Quelle: ETR (2020).

Ausgehend vom Initialeffekt werden Uber die Nachfrage der Unternehmen in der Wert-
schopfungskette gesamtwirtschaftliche Effekte in weiteren Sektoren der Volkswirtschaft
ausgelost (vgl. Abb. 4). Die Unternehmen der maritimen Wirtschaft fragen Vorleistungen,
wie Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe, aber auch Dienstleistungen, beispielsweise von Ban-
ken und Versicherungen, nach. Dies wirkt in den liefernden Sektoren produktionsstei-
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gernd, wobei hier nur die Wirkungen berlcksichtigt werden, die im Inland anfallen. Im-
portierte Vorleistungen, die eine entsprechende Wirkungskette im Ausland auslsen,
werden nicht betrachtet. Mit dieser Produktionsausweitung geht ein Zuwachs an Umsatz,
Wertschdpfung und Beschaftigung einher. Dies ist der Erstrundeneffekt, der sich bei den
unmittelbaren Zulieferern der maritimen Wirtschaft einstellt. Diese Unternehmen bend-
tigen aber wiederum Vorleistungen von anderen Unternehmen, die fir ihre Produktion
wiederum Vorleistungsgiter aus anderen vorgelagerten Wirtschaftszweigen beziehen.
Die auf diesem Wege entstehende Produktions-, Wertschdopfungs- und Beschaftigungs-
steigerung erfolgt entlang der gesamten vorgelagerten Wertschdpfungskette und wird
daher als Wertschopfungsketteneffekt bezeichnet.

Durch die auf allen Stufen der Wertschopfungskette hervorgerufene Beschaftigungsaus-
weitung steigen die Einkommen und die Kaufkraft, was sich positiv auf die Konsumnach-
frage auswirkt, weil ein Teil dieses zusatzlichen Einkommens konsumiert wird. Dies |0st
eine weitere Wirkungskette aus, die als induzierter Effekt bezeichnet wird."

Bezieht man den gesamten volkswirtschaftlichen Effekt auf den auslésenden Effekt (Ini-
tialeffekt), so ergibt sich ein Multiplikator, der das Ausmal der gesamtwirtschaftlichen
Wirkung quantifiziert. Hier ware ein beispielhafter Multiplikator von zwei bzgl. der Wert-
schopfung derart zu interpretieren, dass eine initial durch die maritime Wirtschaft gestie-
gene Wertschopfung entlang der volkswirtschaftlichen Wertschdpfungsketten verdop-
pelt wird. In diesem Zusammenhang ist es notwendig, den Initialeffekt und nicht den
direkten Effekt als auslésenden Effekt der gesamtwirtschaftlichen Wirkungskette zu be-
trachten, da anderenfalls die Investitionen der Unternehmen der maritimen Wirtschaft
nicht adaquat berlcksichtigt werden wirden. Da diese tGber mehrere Perioden im Pro-
duktionsprozess verbleiben, hangen sie nicht bzw. nur teilweise vom direkten Effekt ab,
ziehen ihrerseits jedoch weitere indirekte und induzierte Effekte nach sich. Insofern wiirde
eine Beschrankung auf den direkten Effekt zu einer Unterschatzung der gesamtwirt-
schaftlichen Bedeutung der maritimen Wirtschaft fihren.

Diese gesamtwirtschaftlichen Wirkungen kénnen tber eine Input-Output-Analyse quan-
tifiziert werden. Hierbei werden die gesamtwirtschaftlichen Effekte sowohl fir jeden ein-
zelnen maritimen Bereich als auch fiir das Aggregat der maritimen Wirtschaft bestimmt.

Die Input-Output-Analyse ist ein etabliertes Verfahren, um die Produktion bzw. den Um-
satz, die Wertschopfung und die Beschaftigung in der Vorleistungskette sowie die ein-
kommensabhangigen Effekte abzuschatzen (vgl. Miller und Blair 2009).2° Auf diese Weise
kann die gesamtwirtschaftliche Bedeutung einer Branche — gemessen an den Kennzahlen
Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung — ermittelt werden. Dabei differenziert die
Input-Output-Tabelle fir Deutschland 72 Sektoren. Die aktuelle Input-Output-Tabelle
stammt gegenwartig aus dem Jahr 20162 (vgl. Statistisches Bundesamt 2020c).

Bei der Berechnung des induzierten Effektes wird zuerst die Veranderung von Bruttoléhnen und -gehaltern quantifi-
ziert. Mithilfe des Konsumanteils eines durchschnittlichen Haushalts aus den laufenden Wirtschaftsrechnungen (LWR)
wird die Konsumquote, also der Anteil der Bruttoldhne und -gehalter, der zu Konsumzwecken dient, bestimmt.

20 Der technische Ablauf der Input-Output-Analyse wird in Anhang 3 detailliert erlautert.

21 Die Lieferbeziehungen zwischen den einzelnen Sektoren der Volkswirtschaft, die fiir die Abschatzung der indirekten

und induzierten Effekte herangezogen werden, werden daher auf das Jahr 2018 ibertragen. Da diese aufgrund lang-
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Abb. 5 Verflechtungen innerhalb der maritimen Wirtschaft
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fristig gewachsener Strukturen kurzfristig relativ konstant sind, ist die zeitliche Differenz von zwei Jahren diesbeziig-
lich als unproblematisch einzustufen. Fir weitere Informationen zur Input-Output-Tabelle und ihrer Erstellung siehe
Statistisches Bundesamt (2011).
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Bei den Analysen wird sichergestellt, dass es durch die Verflechtungen der maritimen
Bereiche untereinander nicht zu Doppelzahlungen kommt. Dies ist beispielsweise bei den
Berechnungen der gesamtwirtschaftlichen Effekte des Schiffbaus und der Zulieferindust-
rie zu berlcksichtigen. Da die Zulieferindustrie einen wesentlichen Teil des Erstrunden-
effektes des Schiffbaus ausmacht, muss dieser Teil bei der Aggregation wieder heraus-
gerechnet werden, um die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen nicht zu hoch abzuschat-
zen. Ahnliche Aspekte sind bei der Offshore-Industrie in die Analyse einzubeziehen, da
hierzu beispielsweise auch Leistungen des Schiffbaus und der Schifffahrt gezahlt werden,
die durch die gleichnamigen maritimen Bereiche bereits abgedeckt sind. Die zu bertick-
sichtigenden potenziellen Doppelzahlungen sind in Abb. 5 dargestellt. Ferner wird bei
der Berechnung des Erstrundeneffektes des Schiffbaus beriicksichtigt, dass die konkreten
Vorleistungsbeziehungen zu den Branchen der Zulieferindustrie auf Basis der Angaben
des VDMA (vgl. VDMA 2019), der Unternehmensbefragung des VSM (vgl. VSM 2020)
sowie erganzenden Studien und Analysen (vgl. Balance Technology Consulting 2014,
CWS 2017) weitgehend abgeschatzt werden konnen. Daher werden die entsprechenden
Verflechtungsstrukturen in die Input-Output-Analyse einbezogen.

2.4 Regionalisierung

Ein Ziel der Methodikentwicklung war es, dass auch regionale Untersuchungen metho-
disch kongruent durchgefiihrt werden kdnnen sollten. Erst durch eine einheitliche Me-
thodik, die zumindest auch auf Ebene der Bundeslander Anwendung finden kann, ist eine
Vergleichbarkeit von Ergebnissen verschiedener Untersuchungen maglich, die bisher
schon aufgrund von unterschiedlichen Abgrenzungen der maritimen Wirtschaft bzw. des
Untersuchungsbereichs nicht gegeben war.

Die Methodik fiir die Regionalisierung setzt — wie der methodische Ansatz fiir das ge-
samte Bundesgebiet — soweit moglich auf amtlichen Daten auf, die regelméaBig erhoben
werden. Da die meisten Quellen auch nach Bundeslandern gegliedert verfigbar sind,
aber nur wenige in einer tieferen regionalen Gliederung, wird hier eine Methodik zur
Ermittlung der Bedeutung der maritimen Wirtschaft in einzelnen Bundeslandern aufge-
zeigt. Der Regionalisierungsansatz wurde so gewahlt, dass keine Doppelzahlungen mog-
lich sind, d.h. jeder Arbeitsplatz kann jeweils nur einem Bundesland zugeschlagen werden
(oder anteilig verschiedenen).

Direkte maritime Wertschopfung und Beschdiftigung

Die Methodik fur die Regionalisierung der direkten Effekte orientiert sich an der jeweili-
gen Methodik des Bereichs fiir Deutschland (vgl. Kapitel 2.1). Die Eingangsdaten zu Um-
satz und Beschaftigung liegen auf Ebene der Bundeslander vor, sodass fir einige Berei-
che der maritimen Wirtschaft eine direkte Ableitung der direkten Effekte fiir ein Bundes-
land aus der amtlichen Statistik mdglich ist.

Eine Besonderheit bei der Regionalisierung auf Basis der amtlichen Statistik ist es, dass
der Ort der Beschaftigung (Betriebsstatte) und der Ort, an dem der Umsatz registriert
wird (Unternehmenssitz), nicht selten in unterschiedlichen Bundeslandern liegen. Nutzt
man also beide KenngroBen getrennt fir die Regionalisierung, so entstehen unplausible
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Werte fur Umsatz und Wertschdpfung je Beschaftigten. Aus diesem Grund wird die Be-
schaftigung als Grundlage fir die Regionalisierung verwendet (vgl. BMVI 2019a). Somit
wird auf den Ort der Entstehung von Umsatz und Wertschépfung fokussiert.

Beim Schiffbau wird ein erweiterter Ansatz verwendet (vgl. Abschnitt 4.1). Hier werden
zusatzlich zu den Beschaftigtenzahlen eines Bundeslandes auch die regionalen Bran-
chenergebnisse auf Basis der Jahresberichte des Verbandes fir Schiffbau und Meeres-
technik (VSM) zur Ableitung und Plausibilisierung der Umsatze in den Teilbereichen des
Schiffbaus herangezogen (vgl. VSM o.).). Diese Zahlen sind allerdings nicht eins zu eins
auf den in dieser Studie verwendeten Ansatz ibertragbar, da der VSM lediglich Betriebe
mit mindestens 50 Beschaftigten erfasst, wahrend an dieser Stelle auch kleinere Unter-
nehmen bericksichtigt werden.

Indirekte maritime Wertschopfung und Beschdiftigung

Fur die indirekte maritime Wertschdopfung und Beschéaftigung kdnnen in einem ersten
Schritt die bundesweiten Effekte der maritimen Wirtschaft eines Bundeslandes auf Basis
der bundesdeutschen Input-Output-Tabelle ermittelt werden. Darliber hinaus ist es mdg-
lich, mittels einer regionalen Input-Output-Tabelle auch die Effekte der maritimen Wirt-
schaft innerhalb dieses Bundeslandes zu quantifizieren.

Von der amtlichen Statistik werden nicht in regelmaBigem Abstand regionale Input-Out-
put-Tabellen erhoben, da dies mit sehr groBem Aufwand verbunden ist. Aus diesem
Grund wurden verschiedene Verfahren entwickelt, mit denen nationale Input-Output-
Tabellen regionalisiert werden konnen. Etabliert hat sich dabei insbesondere die soge-
nannte FLQ-Methode. Sie wurde von Flegg und Webber (2000) bzw. Flegg und Tohmo
(2013) vorgeschlagen und von Kowalewski (2015) fur Deutschland adaptiert. Auf Basis
von regionalen Besonderheiten in der Beschaftigungsstruktur wird die bundesdeutsche
Input-Output-Tabelle fir ein bestimmtes Gebiet regionalisiert. Hierbei wird die regionale
Bedeutung fur jeden Sektor der Input-Output-Tabelle mit Hilfe von Lokationsquotienten
ermittelt. Ein Lokationsquotient von gréBer 1 weist auf einen Gberdurchschnittlichen An-
teil eines Sektors an der Gesamtbeschaftigung in der untersuchten Region im Vergleich
zum Bundesdurchschnitt hin. Dabei ist davon auszugehen, dass Regionen Guter, fir de-
ren Produktion die Region einen hohen Lokationsquotienten aufweist, in einem hohen
MaBe selbst produzieren, wohingegen sie Guter, fir deren Produktion die Lokationsquo-
tienten niedrig sind, verstarkt aus anderen Regionen beziehen.

Kowalewski (2015) verwendete die FLQ-Methode zur Abschatzung einer regionalisierten
Input-Output-Tabelle fiir Baden-Wirttemberg im Jahr 1993, da fir dieses Jahr einmalig
eine Input-Output-Tabelle fir das Bundesland zum Vergleich zur Verfiigung steht. Die
Ergebnisse untermauern die hohe Genauigkeit der FLQ-Methode. Grundsatzlich sind
auch Regionalisierungen fir kleinteiligere Abgrenzungsebenen als die Bundesléander
moglich, wobei dann ein héheres MaB an Schatzungen fiir die Regionalisierungsfaktoren
vorgenommen werden muss, da bestimmte Daten auf Kreisebene nicht zur Verfligung
stehen.

Auf Basis einer flr Niedersachsen regionalisierten Input-Output-Analyse wird neben der
bundesweiten auch die regionalwirtschaftliche Bedeutung der niedersachsischen mariti-
men Wirtschaft exemplarisch fir dieses Bundesland untersucht. Die Analyseverfahren
kénnen entsprechend auf andere Bundeslander ibertragen werden.
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Regionale Cluster unterhalb der Bundeslandebene

Die Verflechtung zwischen den verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft hat
zur Bildung von regionalen Schifffahrtsclustern geftihrt, an denen sich Unternehmen aus
unterschiedlichen Bereichen der maritimen Wirtschaft konzentrieren. Solche Cluster las-
sen sich anhand von 6ffentlichen Statistiken nicht identifizieren, da hierzu Daten fir be-
stimmte Wirtschaftszweige unterhalb der Stadt- bzw. Landkreisebene notwendig sind.

Als EingangsgroBe zur Identifikation der regionalen Cluster werden idealerweise adress-
scharfe Unternehmensdaten genutzt, die sich datenbankgestltzt in Geokoordinaten
Ubersetzen lassen. Solche Adressdaten sind beispielsweise bei Industrie- und Handels-
kammern verfligbar, wo vollstéandige Listen der registrierten Unternehmen vorliegen. Je-
doch sind nicht alle Kammern bereit die Daten flr analytische Zwecke bereitzustellen.

In der vorliegenden Untersuchung wurde auf eine Auswertung von 6ffentlich verfligba-
ren Informationen einzelner Branchenverbande zurlickgegriffen, um exemplarisch regio-
nale maritime Cluster in Niedersachsen zu identifizieren (vgl. Kapitel 4.10). Fiir Untersu-
chungen zu einzelnen Clustern sollte dagegen nach Moglichkeit auf Daten der Kammern
zurlickgegriffen werden.

2.5 SWOT-Analyse und Ableitung von Schlussfolgerungen

Im Rahmen einer SWOT-Analyse werden Starken und Schwachen sowie Chancen und
Risiken der verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft identifiziert (Englisch:
strengths, weaknesses, opportunities and threats).22 Die Analyse nimmt unter anderem
die Funktionsfahigkeit der untersuchten maritimen Wertschopfungsketten in den Blick
und zeigt dort vorhandene Verbesserungspotenziale auf. Dabei wird jeweils im Rahmen
der Starken-Schwachen-Analyse der aktuelle Status erfasst und darauf aufbauend Chan-
cen und Risiken fiir die zukinftige Entwicklung identifiziert.

Grundlage einer ersten Bewertung bilden die fir die Jahre 2010 und 2018 ermittelten
Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte der verschiedenen Bereiche der maritimen
Wirtschaft. Darliber hinaus wurden umfangreiche Sekundarrecherchen durchgefiihrt,
vorhandene Gutachten und Studien ausgewertet und durch die jeweiligen Experten der
Auftragnehmer bewertet.

Die Expertise des Autorenteams in den jeweiligen Bereichen wurde durch einen Work-
shop mit Vertretern der Maritimen Fachgruppe erganzt. Am 04. November 2019 wurde
in Berlin im Anschluss an eine Tagung der Maritimen Fachgruppe ein Workshop durch-
gefiihrt. Ziele des Workshops waren:

e Vorstellung, Diskussion und anschlieBende Uberarbeitung der Definition der
maritimen Wirtschaft (vgl. Kapitel 1.2);

e Aufnahmen von Datenquellen, Berichten und Studien zu den einzelnen Berei-
chen;

e Aufnahme relevanter Trends; sowie

e Prioritaten fir die politische Agenda aus Sicht der Teilnehmer

22 Urspriinglich und zumeist erfolgt der Einsatz im Unternehmenskontext, dariiber hinaus ist die SWOT-Analyse metho-

disch jedoch auf verschiedene Organisationen und ganze Branchen Ubertragbar.
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Im Vorfeld des Workshops wurden den Teilnehmern Leitfragen zur Verfligung gestellt,
die nach einer kurzen Vorstellung der Untersuchung und der Arbeitsdefinition ,maritime
Wirtschaft” im Plenum in drei Gruppen diskutiert wurden:

e Arbeitsgruppe | — Schiffbau, Meerestechnik, Zulieferindustrie, Offshore und Ma-
rine (5 Teilnehmer)

e Arbeitsgruppe Il — Schifffahrt, Hafen, Logistik (6 Teilnehmer)

e Arbeitsgruppe Il - Regionale Organisationen (8 Teilnehmer)

Im Nachgang wurde der Austausch im Hinblick auf die Erarbeitung der SWOT-Analyse
fortgeflihrt. Hierbei wurde ausschlieBlich auf Einzelgesprache mit Verbandsvertretern zu-
rickgegriffen, um die spezifischen Eigenschaften und Merkmalen der Teilbereiche detail-
lierter zu erfassen, als dies im Rahmen des Workshops mdglich war. Im Zuge der SWOT-
Analyse wurden zudem auch Gesprache mit Interessenvertretern auBerhalb der mariti-
men Fachgruppe gefiihrt. Die Durchfiihrung erfolgte dabei stets telefonisch und im leit-
fadengestitzten Format, wobei die Fragen individuell angepasst wurden. Eine Auflistung
aller kontaktierten Organisationen befindet sich im Anhang 4. Die Bewertung der Daten
und Aussagen sowie die Ableitung von Schlussfolgerungen wurde durch die Bearbeiter
der Untersuchung auf Basis ihrer jeweiligen Branchenkenntnisse vorgenommen.

Bei der Auswertung der Ergebnisse wurden zundchst externe Faktoren identifiziert, die
auf die Leistungsfahigkeit der maritimen Wirtschaft wirken. Unterschieden wird dabei
zwischen bereichsuibergreifenden Faktoren und Trends und solchen, die nur auf einzelne
Bereiche der maritimen Wirtschaft wirken. Die allgemeinen Faktoren und Trends wurden
im Rahmen der Literaturanalyse (,Top Down"), aber auch durch den Vergleich der in den
einzelnen Bereichen u.a. im Rahmen des Workshops und den Fachgesprachen erhobenen
Aspekte (,Bottom Up”) identifiziert. Die bereichsspezifischen Faktoren und Trends basie-
ren weitgehend auf der Literaturrecherche und den Fachgesprachen sowie der Expertise
der Auftragnehmer.

Vor dem Hintergrund der externen Faktoren wurden die aktuellen Starken und Schwa-
chen der maritimen Wirtschaft fir die verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft
erhoben und bewertet. Hierzu werden neben Wertschépfung und Beschaftigung fir ein-
zelne Bereiche weitere Kennzahlen einbezogen wie beispielsweise Marktanteile der Ha-
fen oder Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt. Mit Blick auf die kinftige Entwicklung,
die sich aus den fir die einzelnen Bereiche relevanten Trends ergeben, wurde analysiert,
welche neuen Chancen und Risiken sich daraus vor dem Hintergrund der Starken und
Schwachen der Bereiche ergeben.

Die Betrachtungen der einzelnen Bereiche werden zusammengefihrt und in Verbindung
zueinander gesetzt. Innerhalb der maritimen Wertschdpfungskette stehen die Bereiche
auf unterschiedlichen Stufen in wechselseitigen Beziehungen zueinander. In der quanti-
tativen Betrachtung werden die Verflechtungen Uber Vorleistungen und Investitionen
abgedeckt (vgl. Kap. 2.3, insbesondere Abb. 5). Die SWOT-Analyse betrachtet dartber
hinaus, inwiefern die Bereiche dabei kooperieren, voneinander profitieren oder in Ziel-
konflikten zueinanderstehen. Diese Bewertung ist insbesondere mit Blick auf die Ablei-
tung von Ubergreifenden Schlussfolgerungen der Untersuchung notwendig.
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Teil B:
Maritime Bereiche - Ergebnisse
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3 Maritime Wertschopfung und Beschaftigung nach
Bereichen - Ergebnisse

Aufbauend auf der fir die vorliegende Untersuchung entwickelten Methodik werden im
Folgenden der Beitrag der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne und — soweit mdglich
— auch der Beitrag der maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne (vgl. Definitionen in Ab-
schnitt 1.1.4) zu Wertschopfung und Beschaftigung in Deutschland quantifiziert. Wah-
rend dabei Wertschopfungsketten innerhalb der maritimen Wirtschaft und auch mit an-
deren Wirtschaftsbereichen einbezogen werden, werden die assoziierten Bereiche ,Ma-
ritimer Tourismus” und ,Hinterlandtransport und -logistik” nicht berlcksichtigt, sofern
hier keine direkte Vorleistungsbeziehung besteht (vgl. dazu Kapitel 1.2). Ein gesondertes
Kapitel 3.2 ist der Meerestechnik gewidmet, die zur maritimen Wirtschaft im engeren
Sinne gezahlt wird, deren wirtschaftliche Effekte jedoch lberwiegend bereits in den in
Kapitel 3.1 betrachteten Bereichen enthalten sind.

3.1 Maritime Wirtschaft im engeren Sinne

Der maritime Umsatz, die Investitionen sowie die daraus resultierende Wertschopfung
und Beschéaftigung der einzelnen Bereiche der maritimen Wirtschaft werden in den Ab-
schnitten 3.1.1 bis 3.1.8 prasentiert. Hierbei findet zunachst keine Bereinigung von Dop-
pelzahlungen, die sich durch die Verflechtungen der maritimen Bereiche untereinander
einstellen kdnnen, statt. Es wird also zunachst auf die individuelle gesamtwirtschaftliche
Bedeutung jedes einzelnen Bereichs der maritimen Wirtschaft abgestellt. Bei der Ermitt-
lung der Bedeutung der gesamten maritimen Wirtschaft im engeren Sinne in Abschnitt
3.1.9 werden diese Doppelzahlungen dann jedoch herausgerechnet, da anderenfalls die
gesamtwirtschaftliche Bedeutung der maritimen Wirtschaft iberschatzt werden wiirde.2

3.1.1 Schiffbau

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Der maritime Bereich Schiffbau setzt sich aus dem Bau von Schiffen, Booten und Yachten
sowie der Reparatur und Instandhaltung dieser zusammen. Die wirtschaftlichen Aktivita-
ten der Schiffbauunternehmen kénnen somit statistisch klar abgegrenzt werden. Tab. 4
zeigt die wirtschaftlichen Kennzahlen des Schiffbaus. Im Jahr 2018 wurde ein Umsatz von
6,5 Mrd. Euro? erwirtschaftet, aus dem eine Bruttowertschopfung in Héhe von 1,3 Mrd.

23 Welche potenziellen Doppelzahlungen hierbei zu beriicksichtigen sind, kann Abb. 5 auf Seite 31 entnommen werden.

24 Der hier ausgewiesene Umsatz basiert auf der Umsatzsteuerstatistik (vgl. Statistisches Bundesamt 2020a). In anderen

Veroffentlichungen, beispielsweise in den VSM-Jahresberichten (vgl. VSM o.J.), werden hingegen Daten aus den Mo-
natsberichten im Verarbeitenden Gewerbe ausgewiesen. Diese fallen regelmaBig niedriger aus, was auf die Abgren-
zungsunterschiede zwischen den beiden Statistiken zurlickzufihren ist. Diese bestehen insbesondere darin, dass in
den Monatsberichten nur Betriebe mit mindestens 50 Beschéftigten erfasst werden, wahrend die Umsatzsteuerstatis-
tik hingegen auch kleinere Unternehmen bertcksichtigt. Ein weiterer methodischer Unterschied ergibt sich bezlglich
der Ausnahmen von der Meldepflicht. Zu den Monatsberichten erfolgen keine Umsatzmeldungen von Unternehmen,
die ausschlieBlich Wehrglter (Marineschiffe) herstellen, sofern der jeweilige Auftrag eine Einstufung als Verschluss-
sache der Geheimhaltungsgrade vertraulich, geheim oder streng geheim erhalten hat. Bei der Umsatzsteuerstatistik
gibt es hingegen keine Ausnahmen von der Meldepflicht. Da Einkdufe der Bundeswehr dariiber hinaus nicht umsatz-
steuerbefreit sind, erfasst die Umsatzsteuerstatistik den inlandischen Schiffbau vollstandig.
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Euro resultierte. Dartber hinaus waren die Schiffoauunternehmen Arbeitgeber von ins-
gesamt mehr als 26.400 Beschaftigten.

Tab. 4 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung im Schiffbau

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschaftigte
Verander- Verander- Verander-
) 2018 2010 ol o018 2010 S Ul 2018 2010 oo
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %

Gesamt 6.500 5.933 9,5 1319 936 40,8] 26.413 25.539 34
davon
30.11 Schiffbau 3.964 4.844 -18,2 810 629 28,7 12.752 15.694 -18,7
30.12  Boots- und Yachtbau 1.869 822 1273 304 225 351 8.890 4769 86,4
Reparatur von
33.15 . 667 266 150,1 204 82 149,0 4771 5.076 -6,0
Schiffen und Booten

Quellen: Bundesagentur fur Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ETR (2020).

Der maritime Bereich Schiffbau wird ganz wesentlich von der Wirtschaftsklasse 30.11
Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau) dominiert. Insgesamt 61 Prozent des Branchenum-
satzes sowie 61,4 Prozent der Wertschdpfung entfallen auf diese Wirtschaftsklasse. Dar-
Uber hinaus ist mit einem Anteil von 48,3 Prozent an der Gesamtbeschaftigung auch ein
groBer Teil der Beschaftigten hier tatig.

Im Vergleich zu ihrem Umsatzanteil haben die Reparatur- und Instandhaltungsunterneh-
men von Schiffen, Booten und Yachten eine deutlich groBere Bedeutung fir die Beschaf-
tigung. Insgesamt 18,1 Prozent der Arbeitskrafte im Schiffbau sind mit der Reparatur und
Instandhaltung der Schiffe beschaftigt, wahrend lediglich 10,3 Prozent des Umsatzes aus
dieser Teilbranche stammt. Dies ist auf die besonders arbeitsintensiven und haufig klein-
teiligen Reparaturarbeiten zurlickzufiihren, die im Gegensatz zum Bau der Schiffe nur
bedingt automatisiert oder ausgelagert werden kdnnen und somit mit einer geringeren
Produktivitat einhergehen.

In der Zeit seit 2010 haben sich Umsatz, Wertschdopfung und Beschaftigung im Schiffbau
positiv entwickelt. Wahrend der Umsatz um 9,5 Prozent gewachsen ist und die Beschaf-
tigung um 3,4 Prozent zugenommen hat, ist die Bruttowertschépfung sogar um 40,8 Pro-
zent gestiegen. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass sich der deutsche Schiffbau infolge
der Finanz- und Wirtschaftskrise neu ausgerichtet hat. Wahrend der Auftragsbestand im
zivilen Seeschiffbau vor der Krise im Jahr 2006 noch zu knapp 70 Prozent aus Frachtschif-
fen bestand (bzgl. CGT), verlagerte sich dieser Standardschiffbau in den Jahren nach der
Krise iberwiegend auf asiatische Werften. Deutsche Werften haben sich derweil auf kom-
plexe High-Tech-Segmente wie Kreuzfahrtschiffe, Megayachten, Fahren und andere Spe-
zialschiffe fokussiert. Diese anspruchsvollen Nischenmarkte fillten 2018 zu rund 90 Pro-
zent die Auftragsbuicher deutscher Werften. Mit der Abkehr vom Standardschiffbau hat
die Komplexitat im deutschen Schiffbau zugenommen, was zu einer reduzierten Zahl an
Ablieferungen pro Jahr bei deutlich gestiegenen Schiffswerten gefiihrt hat. So wurden im
Jahr 2018 12 Schiffe mit einem durchschnittlichen Wert von tGber 200 Mio. Euro abgelie-
fert, wahrend es 2010 49 Einheiten mit einem Durchschnittswert von nur 95 Mio. Euro
waren (vgl. VSM o.).). Infolge der jahrlich hochst unterschiedlichen Ablieferungen, sowohl
hinsichtlich der Schiffsanzahl als insbesondere auch der Schiffstypen, kommt es zu star-
ken Schwankungen des Wertschépfungsanteils am Umsatz. Dies gilt vor allem fir die
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Wirtschaftsklasse 30.11 Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau). In der Folge betrug der
Wertschopfungsanteil am Umsatz im Jahr 2010 13 Prozent, wahrend er 2018 bei
20,4 Prozent lag und auch in den Jahren dazwischen starken Schwankungen unterlag
(vgl. Statistisches Bundesamt 2020b).

Zukunftig durften insbesondere die Folgen der COVID-19-Pandemie Auswirkungen auf
den Schiffoau bzw. die Nachfrage nach Schiffstypen haben. Es ist davon auszugehen,
dass die weltweiten Auftrage fir den deutschen Schiffbau fiir langere Zeit riicklaufig sein
werden. Dies dirfte nicht nur, aber insbesondere auch fir Kreuzfahrtschiffe gelten, da
der globale Kreuzfahrttourismus gegenwartig praktisch stillsteht. Dies ist vor allem da-
hingehend problematisch, dass der Bau von Kreuzfahrtschiffen in den vergangenen Jah-
ren den immer starker nach Asien verlagerten Bau von Frachtschiffen kompensiert und
eine Vielzahl gut bezahlter Arbeitsplatze bei den Werften und in der Vorleistungskette
gesichert hat.

Neben den unmittelbaren Umsatz-, Wertschdpfungs- und Beschaftigungswirkungen ta-
tigen die Werften auch Investitionen in Anlageguter, um ihre Kapazitaten auszuweiten
oder zu erhalten. Insgesamt belaufen sich die geschatzten, in Deutschland nachfrage-
wirksamen Investitionen des Schiffbaus auf 268,7 Mio. Euro pro Jahr (vgl. Abb. 6).25

Abb. 6 Jahrliche Investitionen des Schiffbaus in Deutschland
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Quellen: VSM (2020); Schatzung ETR (2020).

Der GroBteil der in Deutschland getatigten Investitionen besteht aus Maschinen und Aus-
ristungen (52,3°% der Investitionen) sowie Bauten (16,2°%). Darliber hinaus entfallen

%5 Die Berechnungsweise der Investitionen wird in Kapitel 2.2 erlautert.
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31,5 Prozent auf immaterielle Anlageglter, wie Software, Konzessionen, Patente oder
Ausgaben fir externe Forschung und Entwicklung.

Diese Investitionen |&sen eine Produktionserhéhung in dem Sektor aus, der die entspre-
chenden Investitionsguter herstellt. Folglich gehen die gesamtwirtschaftlichen Wirkun-
gen des Schiffbaus entlang der Wertschdpfungsketten tiber die reine Vorleistungsnach-
frage hinaus, da die Schiffbauunternehmen auch Investitionsgiter nachfragen.

Indirekte und induzierte Effekte

Die Umsatze, die Wertschopfung und die Beschaftigung in den Unternehmen des Schiff-
baus sowie die von ihnen in Deutschland getatigten Investitionen |6sen weitere gesamt-
wirtschaftliche Effekte (Produktion, Wertschopfung und Beschaftigung) entlang der ge-
samten vorgelagerten Wertschdopfungskette sowie durch die induzierten Effekte, die sich
durch Konsumausgaben ergeben, aus (vgl. Abb. 7). Zunachst fragen die Unternehmen
des Schiffbaus bzw. die Unternehmen, die die Investitionsglter herstellen, bei anderen
Unternehmen Vorleistungen nach, die sie fir ihre Produktion bendétigen. Hierdurch wer-
den Umsatze in Hohe von 4,4 Mrd. Euro ausgeldst, die mit einer Wertschdpfung von 1,8
Mrd. Euro einhergehen und 32.200 Arbeitsplatze in Deutschland sichern (Erstrundenef-
fekt). Weiterhin bendtigen nun auch die Zulieferer der Schiffsbauunternehmen und der
Investitionsgiterproduzenten Vorleistungen von anderen Unternehmen, die ihrerseits
wiederum Vorleistungen beziehen. Diese Wirkungen erstrecken sich entlang der gesam-
ten vorgelagerten Wertschopfungskette (Wertschopfungsketteneffekt), womit ein Um-
satz von weiteren 3,8 Mrd. Euro, eine Wertschopfung von 1,6 Mrd. Euro und eine Be-
schaftigung von 23.100 Personen einhergeht.?

26 Bej der Ermittlung der indirekten Effekte des Schiffbaus wird berticksichtigt, dass ein groBer Teil des Erstrundeneffek-
tes auf Basis der vorliegenden Daten zur Zulieferindustrie unmittelbar berechnet werden kann.
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Abb.7 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen des Schiffbaus

Initialeffekt e Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt e Wertschdpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
6,50 Mrd. Euro 0,27 Mrd. Euro Umsatz: 4,4 Mrd. Euro Umsatz: 3,8 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschopfung: m . . X
1,32 Mrd. Euro 0,12 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,8 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,6 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéaftigung: 32.200 Personen Beschéaftigung: 23.100 Personen
26.400 Personen 1.100 Personen

i

Umsatz: 15,0 Mrd. Euro II
Summe Wertschopfung: 4.8 Mrd. Euro a
‘ Beschéaftigung: 82.800 Personen

Umsatz: 3,1 Mrd. Euro , \

Induzierter Effekt RUEESEge]silleR 1,6 Mrd. Euro w
Beschéaftigung: 21.600 Personen

Umsatz: 18,1 Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 6,4 Mrd.Euro
Beschaftigung: 104.400Personen

Quelle: ETR (2020).

Durch die Einkommen, die entlang der gesamten Wertschopfungskette des Schiffbaus
entstehen, steigen die Konsumausgaben. Dies bedingt Produktionssteigerungen in der
Konsumguterindustrie (induzierter Effekt). Insgesamt ergeben sich infolge des induzier-
ten Effektes Umsatzwirkungen von 3,1 Mrd. Euro, eine Wertschépfung von 1,6 Mrd. Euro
und etwa 21.600 Arbeitsplatze.

Gesamtwirtschaftlich werden durch die 6konomischen Aktivitaten des Schiffbaus Um-
satze in Hohe von 18,1 Mrd. Euro angestol3en, die mit einer Wertschépfung von 6,4 Mrd.
Euro einhergehen und insgesamt 104.400 Arbeitsplatze sichern.

Bezieht man den gesamten volkswirtschaftlichen Effekt auf den auslosenden Effekt (Ini-
tialeffekt), so ergibt sich ein Multiplikator, der das AusmalB der gesamtwirtschaftlichen
Wirkung quantifiziert. Die Berechnungen ergeben einen geschatzten Multiplikator des
Umsatzes von 2,7, der Wertschdpfung von 4,4 und der Beschéaftigung von 3,8. Dies be-
deutet, dass die durch die Aktivitdten des Schiffbaus initial gestiegenen Umsatze fast
verdreifacht werden. Die Wertschopfung erhoht sich sogar um den Faktor 4,4. Die Be-
schaftigungswirkung ist derart zu interpretieren, dass, wenn im Schiffbau bzw. in den
Unternehmen der Investitionsglterindustrie 1 Arbeitskraft eingestellt wird, es entlang der
Wertschdpfungskette infolge der gesteigerten Gesamtproduktion zur Einstellung von 2,8
zusatzlichen Beschaftigten kommt (vgl. Abb. 8).27

27 In anderen Verbffentlichungen werden die Beschaftigungsmultiplikatoren von Werften oder von einzelnen Unterneh-

men des Schiffbaus zum Teil hoher ausgewiesen. Beispielsweise ermittelte das CWS (2017) furr die Meyer Werft einen
bundesweiten Beschaftigungsmultiplikator von 5,6. Dies ist im Wesentlichen darauf zurlickzufiihren, dass der Umsatz
je Beschéftigten bei der Meyer Werft (vgl. CWS 2017) wesentlich héher als im Branchendurchschnitt des Schiffbaus
(vgl. Tab. 4) ausfallt, was durch die hiermit verbundenen hdéheren Produktionseffekte in der Vorleistungskette zu
groBeren Beschaftigungsmultiplikatoren fiihrt. Dariiber hinaus werden bei einer Branchenbetrachtung, wie sie hier
fur den gesamten Schiffbau durchgefiihrt wird, inlandische Vorleistungsbeziige von anderen Schiffoauunternehmen,
die beispielsweise im Rahmen des Sektionsbaus auftreten, vernachldssigt, da sie bereits im Initialeffekt erfasst sind.

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 41



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

Abb. 8 Multiplikatorwirkungen des Schiffbaus

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro im Schiffbau bzw. bei den
ﬂ 2,7

Investitionsguterproduzenten l6st einen gesamtwirtschaftlichen
Umsatz von 270 Euro aus

: (1
a' Wertschopfung Eine Wertschépfung von 100 Euro im Schiffbau bzw. bei den
°

Investitionsglterproduzenten I6st eine gesamtwirtschaftliche
4,4 Wertschopfung von 440 Euro aus

[ ) ® @ Beschéftigung Eine Beschaftigung von 100 Personen im Schiffbau bzw. bei den
3

AN Investitionsglterproduzenten sichert eine gesamtwirtschaftliche
3,8 Beschaftigung von 380 Personen

Quelle: ETR (2020).

3.1.2 Zulieferindustrie

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Die Zulieferindustrie ist eine sehr heterogene Querschnittsbranche, deren Unternehmen
vielen Wirtschaftszweigen zuzuordnen sind. Haufig sind gerade groBe Unternehmen
auch nur teilweise der Zulieferindustrie zugeordnet, wahrend ihre Gibrigen Produkte in
anderen Bereichen der Volkswirtschaft Verwendung finden. Wie Tab. 5 zeigt, wurde in
der Zulieferindustrie im Jahr 2018 insgesamt ein Umsatz von 10,7 Mrd. Euro erwirtschaf-
tet. Hieraus resultierte eine Bruttowertschopfung in Héhe von 3,7 Mrd. Euro. Darlber
hinaus sind 63.000 Beschaftigte in der Zulieferindustrie tatig. Hierbei sind verschiedenste
Branchen in der Zulieferindustrie vertreten, da eine Vielzahl unterschiedlicher Kompo-
nenten und Materialien im Schiffbau zum Einsatz kommt. Nach Brancheninformationen
des Verbandes fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V. (VSM), liefern tiber 2.500 inlandische
Unternehmen, Produkte oder Dienstleistungen direkt an den Schiffbau. Hierbei sind die
400 umsatzstarksten zuliefernden Unternehmen fiir etwa 94 Prozent des Einkaufsvolu-
mens der deutschen Werften verantwortlich.

Bei Betrachtungen fir einzelne Unternehmen fallen diese Wirkungen im Erstrundeneffekt an und fiihren somit zu
héheren Multiplikatoren.
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Tab.5 Umsatz, Wertschépfung und Beschéaftigung in der Zulieferindustrie

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
, 2018 2010 ‘Tl 2018 2010 Tl 2018 2010 Coonoe!
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %

Gesamt 10.700 11.900 -10,1 3.688 - -| 63.000 72.000 -12,5

davon

Metall &
24,25 ) 2429 - - 805 - - 16.412
Metallerzeugnisse

Elektrotechnik &
26,27 . 1338 - - 548 - - 5.718
Elektronik

28 Maschinenbau 4173 - - 1.380 - - 22215

Sonstige Materialien &
. 1.049 - - 317 - - 5.605
Einrichtungen

Service & Montage,
33,43 . 1.284 - - 448 - - 9.239
Schiffsinnenausbau

Engineering, Consulting,
62,71 e 428 - - 189 - - 3.810
Klassifizierung

Quellen: Balance Technology Consulting (2014); CWS (2017); VDMA (2011, 2019); VSM (2020); ETR (2020).

In sektoraler Differenzierung zeigt sich, dass der (iberwiegende Teil der Zulieferindustrie
im Maschinenbau bzw. dem Metallbereich angesiedelt ist. Mit einem Anteil am gesamten
Branchenumsatz von 39 Prozent, einem Wertschopfungsanteil von 37,4 Prozent und ei-
nem Beschaftigungsanteil von 35,3 Prozent sind die Maschinebauunternehmen der be-
deutendste Teil der Zulieferindustrie, gefolgt vom Metallbereich (Umsatzanteil 22,7 %,
Wertschopfungsanteil 21,8 %, Beschaftigungsanteil 26,1 %). Mit deutlichem Abstand fol-
gen die Elektrotechnik und Elektronik (Umsatzanteil von 12,5 %) sowie die Service- und
Montageleistungen bzw. der Schiffsinnenausbau (12 %). Die tbrigen Bestandteile der Zu-
lieferindustrie bestehen aus den Herstellern sonstiger Materialien und Einrichtungen.
Hierunter fallen Holzwaren, Farben und Beschichtungen, Gummi- und Kunststoffwaren,
Glas und Keramik, Textilien und Mdbel. Zusammengenommen haben diese Unterneh-
men einen Umsatzanteil von 9,8 Prozent an der Zulieferindustrie. Die tbrigen 4 Prozent
des Gesamtumsatzes der Zulieferindustrie entfallen auf die unmittelbar mit dem Schiff-
bau assoziierten Dienstleistungen, wozu Engineering, Consulting und Klassifizierung zah-
len.

Zusatzlich zu den Zulieferungen aus dem Produzierenden Gewerbe und den unmittelbar
assoziierten Dienstleistungen bezieht der Schiffbau weitere Vorleistungen aus den
Dienstleistungsbranchen und 16st auch dort gesamtwirtschaftliche Folgeeffekte aus. So
fragen die Unternehmen des Schiffbaus beispielsweise Dienstleistungen von Banken und
Versicherungen oder der Telekommunikation nach. AuBerdem zahlt neben vielen weite-
ren Branchen auch die Leiharbeit zu den eingekauften Dienstleistungen.

Aus quantitativer Sicht sind industrielle Vorleistungsunternehmen fiir 73,3 Prozent des
umsatzmaBigen Erstrundeneffektes des Schiffbaus verantwortlich, wahrend die ibrigen
Wirkungen in den Dienstleistungsbranchen bzw. im Handwerk und zu geringen Teilen in
der Energieversorgung (weniger als 1°%) auftreten. Da Dienstleistungen in der Regel je-
doch deutlich beschéaftigungsintensiver als Industrieprodukte sind, gehen sogar mehr als
36 Prozent der Beschéaftigungseffekte in der ersten Runde auf sie zurtick.

Seit 2010 ist der Umsatz der Zulieferindustrie um 10,1 Prozent zurlickgegangen. Auch die
Beschaftigung (-12,5°%) ist gesunken. Dies ist jedoch ganz wesentlich darauf zurlickzu-
fihren, dass 2010 noch ein Boomjahr flr die Zulieferunternehmen war, in dem — durch
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den zeitlichen Nachlauf — viele Auftrage aus der Zeit vor der Finanzkrise abgearbeitet
wurden. Insgesamt wird das Jahr 2018 von der Branche als vergleichsweise erfolgreich
eingestuft. Im Jahr 2019 konnten sowohl der Umsatz als auch die Beschaftigung weiter
gesteigert werden. In den Kernbereichen Maschinen- und Anlagenbau erhdhte sich der
Umsatz gegentiber 2018 durchschnittlich um 3,9 Prozent. Die Beschaftigung stieg um
2,4 Prozent. Allerdings ist das Bild innerhalb der Zulieferindustrie uneinheitlich. 57 Pro-
zent der Unternehmen verzeichneten im Jahr 2019 ein Umsatzplus, wahrend 27 Prozent
Ruckgange zu verkraften hatten (vgl. VDMA 2020).

Viele Unternehmen der Zulieferindustrie sind sehr exportstark. Insgesamt 73 Prozent des
Umsatzes des Maschinenbaus sowie der Elektrotechnik und Elektronik wurden im Jahr
2018 im Auslandsgeschaft generiert (vgl. VDMA 2019). Demgegeniiber lag der Anteil des
Auslandsumsatzes am Gesamtumsatz im Verarbeitenden Gewerbe lediglich bei 48,6 Pro-
zent (vgl. Statistisches Bundesamt 2020b). Die anderen Teile der Zulieferindustrie haben
einen deutlich starkeren Inlandsfokus. Das gilt insbesondere fiir den Schiffsinnenausbau
und die Dienstleistungen, aber auch der Metallbereich ist mit einem Exportanteil von
durchschnittlich etwa 34 Prozent deutlich weniger exportlastig als der Maschinen- und
Anlagenbau. Vom Branchenumsatz, der im Inland generiert wird, fallt ein gewisser Teil in
deutschen Schiffbauunternehmen an. Dieser Teil der Zulieferindustrie ist somit im
Erstrundeneffekt des Schiffbaus enthalten (vgl. Abschnitt 3.1.1).

Die in Deutschland nachfragewirksamen Investitionen der Zulieferindustrie werden ins-
gesamt auf durchschnittlich 276 Mio. Euro pro Jahr geschatzt. Es zeigt sich, dass die
Mehrheit der in Deutschland getatigten Investitionen der Zulieferindustrie in Maschinen
& Ausrustungen flieBt. 68,1 Prozent bestehen aus diesen Anlagegutern. Fir Bauten wer-
den 18,3 Prozent der Investitionen (50,6 Mio. Euro) aufgewendet und fir immaterielle
Anlageguter werden 37,6 Mio. Euro ausgegeben, was 13,6 Prozent der gesamten Inves-
titionen entspricht. Investitionen in immaterielle Anlagegiter umfassen beispielsweise
Ausgaben fur Forschungs- und Entwicklungsleistungen, die von externen Unternehmen
und Forschungseinrichtungen erbracht werden oder den Erwerb von Software (vgl. Abb.
9).
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Abb. 9 Jahrliche Investitionen der Zulieferindustrie in Deutschland?®
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

Indirekte und induzierte Effekte

Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Zulieferindustrie ergibt sich zusatzlich zu den
direkten Effekten und den Investitionen auch aus den daraus resultierenden indirekten
und induzierten Wirkungen. Im Erstrundeneffekt wird ein Umsatz von 5,1 Mrd. Euro an-
gestolen, der mit einer Wertschdpfung von 2,1 Mrd. Euro und 32.300 Beschaftigten ver-
bunden ist. Da auch die Zulieferer der Unternehmen der Zulieferindustrie und der Inves-
titionsguterproduzenten Vorleistungen bendtigen, entsteht ein Wertschopfungsketten-
effekt von 4,2 Mrd. Euro Umsatz und 1,8 Mrd. Wertschopfung. Diese sichert weitere
25.000 Arbeitsplatze.

Auf allen Stufen der Wertschopfungskette werden Arbeitskrafte benétigt, um die Nach-
frage zu befriedigen. Hierdurch ergibt sich Einkommen, von dem ein gewisser Teil fur
Konsum verwendet wird. Die steigende Konsumnachfrage veranlasst die Unternehmen
der Konsumguterindustrie ihrerseits die Produktion zu steigern. Hierdurch wird eine wei-
tere Wirkungskette ausgelost (induzierter Effekt). Insgesamt ergeben sich infolge des in-
duzierten Effektes Umsatzwirkungen von 4,8 Mrd. Euro, eine Wertschopfung von 2,5 Mrd.
Euro und 33.600 Arbeitsplatze.

28 Aufgrund mangelnder Daten fiir die Wirtschaftsabteilung 43 kénnen die Investitionen des Schiffsinnenausbaus nicht

abgeschatzt werden. Sie bleiben daher hier unbericksichtigt.
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Abb. 10 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Zulieferindustrie

Initialeffekt [+ Indirekter Effekt
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3,69 Mrd. Euro 0,11 Mrd. Euro Wertschopfung: 2,1 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,8 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéaftigung: 32.300 Personen Beschaftigung: 25.000 Personen
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Beschéaftigung: 155.100Personen

Quelle: ETR (2020).

Gesamtwirtschaftlich werden durch die 6konomischen Aktivitaten der Zulieferindustrie
also Umsatze in Hohe von 25,1 Mrd. Euro angestoBen, die mit einer Wertschépfung von
10,2 Mrd. Euro einhergehen und insgesamt 155.100 Arbeitsplatze sichern.

Bezieht man den gesamten volkswirtschaftlichen Effekt auf den auslésenden Effekt (Ini-
tialeffekt), so ergibt sich fiir den Umsatz ein Multiplikator von 2,3, fur die Wertschépfung
von 2,7 und fur die Beschaftigung von 2,4. Dies bedeutet, dass die durch die Aktivitaten
der Zulieferindustrie initial gestiegenen Umsatze mehr als verdoppelt werden. Die Wert-
schopfung erhoéht sich sogar um den Faktor 2,7. Die Beschaftigungswirkung ist derart zu
interpretieren, dass, wenn in der Zulieferindustrie bzw. in den Unternehmen der Investi-
tionsguterindustrie 1 Arbeitskraft eingestellt wird, es entlang der Wertschdpfungskette
infolge der gesteigerten Gesamtproduktion zur Einstellung von 1,4 zusatzlichen Beschaf-
tigten kommt (vgl. Abb. 11).
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Abb. 11 Multiplikatorwirkungen der Zulieferindustrie

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro in der Zulieferindustrie bzw. bei den
2,3
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den Investitionsguterproduzenten lost eine gesamtwirtschaftliche
2,7 Wertschopfung von 270 Euro aus
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.-.

bei den Investitionsguterproduzenten sichert eine gesamt-
2,4 wirtschaftliche Beschaftigung von 240 Personen

Quelle: ETR (2020).

3.1.3 Offshore-Windenergie

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Der Bereich Offshore-Windenergie als Querschnittsbranche umfasst Unternehmen vieler
verschiedener Wirtschaftszweige. Mit der Energiewende steigt die Bedeutung der Bran-
che kontinuierlich. Dies zeigt sich auch in der Wertschopfung und Beschaftigung. Die
wichtigsten Wirtschaftszweige sind in Tab. 6 zusammengefasst. Der direkte Beschafti-
gungseffekt belduft sich in Deutschland im Betrachtungsjahr 2018 auf insgesamt rund
24400 Beschaftigte. Als Ergebnis der Modellierung (vgl. Kapitel 2.1 und Anhang 1)
konnte der Umsatz mit einer Hohe von rund 8,1 Mrd. Euro quantifiziert werden.? Die
direkte Bruttowertschopfung in Deutschland im Jahr 2018 bemisst rund 1,9 Mrd. Euro.

Der groBte Teil der direkt Beschaftigten (14,5 %) ist in der Herstellung von Turbinen tatig.
Diese erwirtschaften jedoch nur 10,8 Prozent der Wertschopfung. Bei dieser sind 18,4
Prozent des gesamten Effekts auf Schifffahrtsleistungen zuriickzufiihren, die nur einen
Anteil von 10,6 Prozent an der Beschaftigung haben. Dies ist auf die hohe Produktivitat
in diesem Wirtschaftszweig zurtickzufiihren, die sich in einer hohen BWS je Beschaftigten
zeigt.

2% Der hier angegebene Umsatz wurde naherungsweise lber den Produktionswert geschitzt und liegt damit in der

GroBenordnung des in Wind:research (2019) fur Deutschland (jedoch nicht nach Wirtschaftszweigen differenziert)
angegebenen Umsatzes.
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Tab. 6 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung des Bereichs Offshore-Wind-
energie nach Wirtschaftszweigen (Auswahl)

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 . 2018 2010 . 2018 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 8.145 - - 1.926 - -l 24.355 - -
davon
o7q  flekirische 564 - - 209 - 1 2450 - -
Ausristung
2gq7 Herstellung von 825 - - 208 - 1 3524 - -
Turbinen
33 Installation und 495 ) ) 186 ) ) 2791 ) .
Wartung
359 Swomerzeugung 1573 - - 158 - 1 237 - -
und -tbertragung
50 Schifffahrtsleistungen 2.671 - - 354 - - 2.593 - -
71 Ingénle‘urburos und 168 ) ) 93 ) ) 1667 ) .
Projektierer
72 Forschung und 496 - - 295 - A 344 - -
Entwicklung

Notiz: Verkirzte Bezeichnungen der Wirtschaftszweige wie in Kapitel 2.1 bereits verwendet. Da die Offs-
hore-Windenergie im Jahr 2010 in Deutschland keine nennenswerte GréBe hatte und es kein vergleichbare
Datenbasis fiir das Jahr 2010 gibt, wird hier auf einen Vergleich verzichtet.

Quelle: DIW Econ (2020).

Bei der Modellierung der Querschnittsbranche Offshore-Windenergie sind deren Inves-
titionen bereits als Teil der direkten Effekte enthalten (vgl. Kapitel 2.1) und werden somit
an dieser Stelle nicht gesondert ausgewiesen (anders als in den weiteren Bereichen der
maritimen Wirtschaft).

Indirekte und induzierte Effekte

Aufbauend auf dem Initialeffekt der direkten Beschaftigung und Wertschépfung des Be-
reichs Offshore-Windenergie in Deutschland ergibt sich ein Erstrundeneffekt von rund
22.200 Beschaftigten und rund 1,5 Mrd. Euro Bruttowertschdpfung. Der sich daran an-
schlieBende Wertschopfungsketteneffekt in Deutschland flhrt zu einer zusatzlichen Be-
schaftigung von rund 17.400 Personen und weiteren 1,3 Mrd. Euro Wertschopfung. Zu-
sammen mit den induzierten Effekten in Hohe von 18.200 Beschaftigten und 1,3 Mrd.
Euro Wertschopfung betrugen die insgesamt durch den Bereich Offshore-Windenergie
ausgelosten volkswirtschaftlichen Gesamteffekte in Deutschland 82.200 Beschaftigte®®
und 6,0 Mrd. Euro Wertschépfung (vgl. Abb. 12).

30 Entspricht in etwa der Einwohnerzahl der Stadt Konstanz (am Bodensee) (vgl. Stadt Konstanz 2020).
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Abb. 12 Gesamtwirtschaftliche Effekte des Bereichs Offshore-Windenergie

Initialeffekt o Erstrundeneffekt e Wertschopfungsketteneffekt
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Beschaftigung: 24.400 Personen Beschaftigung: 22.200 Personen Beschaftigung: 17.400 Personen
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Quelle: ETR (2020).

Bezogen auf den Umsatz des Bereichs Offshore-Windenergie ergibt sich ein Multiplikator
von 2,1 (vgl. Abb. 13). Die damit verbundene initiale Wertschopfung 16st einen 3,1-mal
so groBBen Gesamteffekt in Deutschland aus. Mit Bezug zur Beschaftigung wird zudem
ein 3,4-mal so groBer Gesamteffekt ausgel6st. Ein Arbeitsplatz im Bereich Offshore-
Windenergie fihrt somit im Durchschnitt zu 2,4 weiteren Arbeitsplatzen entlang der
Wertschopfungskette.

Abb. 13 Multiplikatorwirkungen des Bereichs Offshore-Windenergie

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro im Bereich Offshore-Windenergie 10st
einen gesamtwirtschaftlichen Umsatz von
2,1 210 Euro aus
: (6
o
a' Wertschopfung Eine Wertschopfung von 100 Euro im Bereich Offshore-
S Windenergie I6st eine gesamtwirtschaftliche Wertschopfung von
3,1 310 Euro aus
[ ) PY o Beschéftigung Eine Beschaftigung von 100 Personen im Bereich Offshore-
-. Windenergie sichert eine gesamtwirtschaftliche Beschaftigung von
3,4 340 Personen

Quelle: ETR (2020).
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3.1.4 Schifffahrt

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Die Schifffahrt umfasst den gewerbsmaBigen Transport von Personen und Gltern zur
See, in den Kistengebieten und auf den Binnenwasserstral3en. Statistisch sind die Berei-
che klar abgegrenzt und erfasst. Im Jahr 2018 erwirtschafteten rund 25.000 Beschaftigte
einen Umsatz in Hohe von 11,2 Mrd. Euro. Hieraus resultiert eine Bruttowertschopfung
von rund 1,8 Mrd. Euro (vgl. Tab. 7).

Tab.7 Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung in der Schifffahrt

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verénder- Verénder-
, 2018 2010 UL 2018 2010 oot 2010 " Craneer
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %

Gesamt 11.213  13.732 -18,3 1.770 3.867 -54,2] 25.077 31.379 -20,1
davon
Personenbef. (See-
50.1 i 284 303 -6,1 115 144 -20,1 3461 3.001 15,3
und Kustenschifff.)

Guterbef. (See- und

50.2 . 9.242  11.700 -21,0 961 2.934 -67,2 12,539  20.113 -37,7
Kstenschifff.)
Personenbef.

50.3 . X 599 404 48,2 328 181 80,8 5.846 4749 231
(Binnenschifffahrt)
Guterbeférderung

504 . R 1.088 1325 -17,9 366 607 -39,8 3.231 3516 -8,1
(Binnenschifffahrt)

Quellen: Bundesagentur fiir Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ISL (2020).

Tab. 7 schlUsselt auf, wie sich die wirtschaftlichen Kennzahlen in den einzelnen Teilberei-
chen der Schifffahrt darstellen. Das groBte Einzelbereich stellt die Guterbeférderung in
der See- und Kistenschifffahrt dar. Rund 12.500 Personen werden hier beschaftigt und
erwirtschaften einen Umsatz in Hohe von 9,2 Mrd. Euro. 3! Sowohl fir die See- und Kis-
ten- als auch die Binnenschifffahrt gilt, dass die Guterbeférderung — gemessen an Umsatz
und Bruttowertschopfung — das groBere Segment darstellt. Dabei ist auch die Mehrheit
der Beschaftigten in der Guterschifffahrt tatig, wobei ihr Anteil an der Gesamtbeschafti-
gung der Schifffahrt bei 62,8 Prozent liegt. In Relation zum Umsatz ist die Personenbe-
forderung in der Schifffahrt vergleichsweise arbeitsintensiv. Im Bereich der Binnenschiff-
fahrt sind hier mehr Menschen beschéftigt als im gltertransportbezogenen Binnen-
schiffsverkehr.

Im Vergleich zum Jahr 2010 sank der Umsatz in der Schifffahrt um 18,3 Prozent. Bezogen
auf die Bruttowertschopfung war sogar ein Riickgang um 54,2 Prozent zu verzeichnen.
Diese durchlief in allen vier Unterklassen mit Ausnahme der Personenbeforderung in der
Binnenschifffahrt eine negative Entwicklung. Ebenfalls als einziger Wirtschaftszweig war
diese auBerdem in der Lage, die Umsatze zu steigern (+48,2 Prozent). Der Umsatz in der
Personenbeférderung in der See- und Kistenschifffahrt sank in Relation zum Giterver-
kehr vergleichsweise moderat. Als positiver Treiber stechen in diesen Teilbereichen die
Entwicklungen touristischer Angebote wie der Kreuzfahrt hervor.

31 Die ca. 500 Partikuliere in Deutschland sind in den amtlichen Beschaftigtenzahlen nicht eingerechnet.
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Uber alle vier Wirtschaftsgruppen hinweg sank die Beschaftigung im Zeitraum von 2010
bis 2018 um 20,1 Prozent. Wahrend die Personenbefdérderung in beiden Teilbereichen
ein Plus verzeichnete, gingen die Beschaftigtenzahlen in der Giterbeférderung in der
See- und Kustenschifffahrt um 37,7 Prozent zurick.

Als Wirtschaftsakteure der Verkehrsbranche tatigen die Unternehmen der Schifffahrt ent-
sprechende Investitionen. In Deutschland werden dabei Investitionen in Hohe von jahr-
lich 392,1 Mio. Euro nachfragewirksam, deren Verteilung aus Abb. 14 hervorgeht. Der
groBte Block der hierzulande wirksamen Investitionen geht auf den Bereich Maschinen
& Ausristungen zurick. Sie belaufen sich auf 333,3 Mio. Euro, was einem Anteil von 85,0
Prozent entspricht.

Abb. 14 Jahrliche Investitionen der Schifffahrt in Deutschland

Mio. Euro
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300
250
200
150
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Maschinen & Ausriistungen Bauten Immaterielle Anlagegtter

Quelle: Schatzung ETR (2020).

Weitere Investitionstatigkeiten beinhalten die Bereiche Bauten (43,6 Mio. Euro) sowie in
kleinerem Umfang immaterielle Anlagegiter (15,2 Mio. Euro). Diese Nachfrage nach In-
vestitionsgutern erhoht die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der Schifffahrt, da sie tiber
die reine Vorleistungsnachfrage gemal3 der Wertschopfungskette hinausgeht.

Indirekte und induzierte Effekte

Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Schifffahrt ergibt sich aus den Umsatzen, der
Wertschdpfung, der Beschaftigung und den Investitionen der Unternehmen. Diese 16sen
Effekte Uber die gesamte vorgelagerte Wertschopfungskette und induzierte Effekte tber
die Konsumausgaben aus (vgl. Abb. 15). Aus der Nachfrage nach Vorleistungen ergibt
sich ein Erstrundeneffekt in Hohe von 3,6 Mrd. Euro Umsatz (1,4 Mrd. Euro Wertschop-
fung). Dadurch werden 23.500 Arbeitsplatze in Deutschland gesichert. Da zur Herstellung
der Vorleistungen der Schifffahrt weitere Vorleistungen von anderen Unternehmen ent-
lang der Wertschopfungskette erforderlich sind, ergeben sich weitere Effekte. Diese
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Wertschopfungseffekte belaufen sich fur die Schifffahrt auf 2,8 Mrd. Euro Umsatz, mit
einer Wertschépfung in Héhe von 1,3 Mrd. Euro und Arbeitsplatze von 19.400 Personen.

Abb. 15 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Schifffahrt

Initialeffekt [+ Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt e Wertschdpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
11,21 Mrd. Euro 0,39 Mrd. Euro Umsatz: 3,6 Mrd. Euro Umsatz: 2,8 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschopfung: m . m i
177 Mrd_pEurg 0,13 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,4 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,3 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéftigung: 23.500 Personen Beschaftigung: 19.400 Personen
25.100 Personen 1.600 Personen

i

Umsatz: 18,0 Mrd. Euro II
Summe Wertschépfung: 4.6 Mrd. Euro a
‘ Beschaftigung: 69.600 Personen

Umsatz: 2,0 Mrd. Euro , \

Induzierter Effekt RUEESEge/sIlleR 1,0 Mrd. Euro w
Beschéaftigung: 14.100 Personen

Umsatz: 20,0 Mrd.Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 5,7 Mrd.Euro
Beschaftigung: 83.700 Personen

Quelle: ETR (2020).

Die héheren Einkommen fiihren zu einer steigenden Konsumnachfrage. Dieser induzierte
Effekt wird fur die Schifffahrt auf 2,0 Mrd. Euro Umsatz und eine Wertschdpfung in Hohe
von 1,0 Mrd. Euro beziffert. Damit verbunden sind weitere 14.100 Arbeitsplatze.

Gesamtwirtschaftlich werden durch die Wirtschaftsaktivitdten der Schifffahrt also Um-
satze in Hohe von 20 Mrd. Euro generiert, die mit einer Wertschdpfung von 5,7 Mrd. Euro
einhergehen und insgesamt 83.700 Arbeitsplatze in Deutschland sichern.

Die gesamten volkswirtschaftlichen Effekte lassen sich in Bezug auf den Initialeffekt mit
Hilfe eines Multiplikators darstellen. Bezogen auf den Umsatz wirken sich die Aktivitaten
der Schifffahrt mit einem Multiplikator von 1,7 aus. Im Bereich der Wertschopfung schla-
gen die Aktivitaten der Schifffahrtsbranche bzw. der anhdngigen Investitionsgtterprodu-
zenten mit dem Faktor 3,0 zu Buche. Ein Arbeitsplatz in der Schifffahrt sichert durch-
schnittlich die Beschaftigung von 2,1 weiteren Menschen (vgl. Abb. 16).
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Abb. 16 Multiplikatorwirkungen der Schifffahrt
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Quelle: ETR (2020).

3.1.5 Maritime Dienstleister

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Die maritimen Dienstleister sind eine heterogene Gruppe verschiedener Berufsstande,
deren Dienstleistungen fur die Durchfiihrung der Schifffahrt unerlasslich sind. Hierzu zah-
len das Vermittlungsgeschaft von Frachtkapazitaten in der Schifffahrt sowie das Lotswe-
sen, Fest- und Losmachdienste, Leichterverkehr, Schiffsausrister, Schleppdienste, Ber-
gung, Eisbrechen, Schiffsregistrierung und Betrieb von Leuchttiirmen. Die entsprechen-
den Unternehmen beschaftigten im Jahr 2018 zusammen rund 15.800 Personen. Es
wurde ein Umsatz in Héhe von 7,5 Mrd. Euro erzielt. Die Wertschopfung lag bei 844 Mio.
Euro (vgl. Tab. 8).

Tab. 8 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung der maritimen Dienstleister

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 . 2018 2010 . 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 7473 2.027 268,7 844 671 25,71 15.829 14.073 12,5
davon
52.22.3 Lotsinnen und Lotsen 66 27 1412 62 26 141,2 1.549 1373 12,8
Sonst. Dienstleist-
52.22.9 ) 857 597 43,6 380 372 23 7919 4.097 933
ungen der Schifffahrt
Schiffsmaklerbiros
52.29.2 6.550 1403 366,9 402 274 46,6 6.361 8.603 -26,1
und -agenturen

Quellen: Bundesagentur fur Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ISL (2020).

Die Schiffsmaklerbtiros und -agenturen erzielten im Jahr 2018 mit ihrem Umsatz von
6,6 Mrd. Euro 87,6 Prozent des Gesamtumsatzes der maritimen Dienstleistungen, was
insbesondere auf den Verkauf von Schiffstonnage zuriickzufiihren ist, der vor allem seit
2014 deutlich an Bedeutung zugenommen hat und die Umsatzzahlen treibt. Dieser ist
allerdings nicht wertschpfungsrelevant. Die Wertschopfung wird daher auf Basis eines
um die Tonnageverkaufe bereinigten Umsatzes der Schiffsmaklerbiiros und -agenturen in
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Hohe von geschatzt 1,2 Mrd. Euro berechnet. Insofern sind die Wertschépfungs- und
Beschaftigungsanteile der Schiffsmaklerbiiros und -agenturen mit 47,6 Prozent bzw. 40,2
Prozent deutlich geringer als der Umsatzanteil. Die Unternehmen der Unterklasse der
Sonstigen Dienstleistungen fiir die Schifffahrt sind zusammengenommen mit 7.900 Be-
schaftigten der groBte Arbeitgeber im Bereich der maritimen Dienstleister. Diese Position
liegt in zwei unterschiedlichen Entwicklungen begriindet (vgl. Tab. 8). Zum einen konnten
die sonstigen Dienstleister ihre Arbeitsplatze im Zeitraum von 2010 bis 2018 nahezu ver-
doppeln, wohingegen die Unternehmen des Vermittlungsgeschafts von Frachtkapazita-
ten in der Schifffahrt einen Riickgang der Beschaftigung um 26,1 Prozent verzeichneten.
Bei Umsatz und Wertschopfung konnten sich alle Teilbereiche positiv entwickeln. Als Teil-
bereich mit dem hochsten Anteil an Umsatz und Wertschopfung beeinflussen diese Er-
gebnisse auch maBgeblich die Entwicklung des Gesamtbereichs, wo sich der Umsatz auf
7,5 Mrd. Euro (Anstieg um 268,7 Prozent) erhdhte. Wahrend die Wertschopfung seit 2010
um 25,7 Prozent zunahm, stieg die Beschaftigung um 12,5 Prozent auf insgesamt 15.800
Arbeitskrafte an.

Eine Sonderrolle nimmt das Lotswesen ein. Durch die vorherrschende Beschaftigten-
struktur aus vielen Freiberuflern (vgl. Kapitel 2.1) deckt eine Erfassung Uber die Beschaf-
tigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit diesen Bereich nur unzureichend ab. Eine
Befragung der Lotsenbriiderschaften erlaubt eine Hochrechnung fiir die Freiberufler, die
in Tab. 8 enthalten sind. Fir 2018 ergaben sich rund 1.500 Beschaftigte im Lotswesen,
von denen etwa 800 selbststandig sind. Das Lotswesen steigerte im Vergleich zu 2010
sowohl den Umsatz (2018: 66 Mio. Euro) als auch die Wertschopfung (2018: 62 Mio. Euro)
deutlich.

Abb. 17 Jahrliche Investitionen der maritimen Dienstleister in Deutschland

Mio. Euro
18

16 15,6
14
12

10

1,7
08

Maschinen & Ausriistungen Bauten Immaterielle Anlagegtter

Quelle: Schatzung ETR (2020).
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Die maritimen Dienstleister tatigen insbesondere Investitionen in Maschinen & Ausrus-
tungen. Hierauf entfallen 86,2 Prozent der in Deutschland wirksamen Investitionen dieses
Bereichs der maritimen Wirtschaft von insgesamt 18,1 Mio. Euro (vgl. Abb. 17).

Indirekte und induzierte Effekte

Die Umsatze, die Wertschopfung und die Beschaftigung in den Unternehmen der mari-
timen Dienstleister sowie die von ihnen getatigten Investitionen I6sen Effekte entlang
der vorgelagerten Wertschopfungskette und iber den Konsum aus. Die Vorleistungen,
die die maritimen Dienstleister und Unternehmen der Investitionsglterindustrie nachfra-
gen, belaufen sich auf 1,1 Mrd. Euro Umsatz sowie 0,5 Mrd. Euro Wertschépfung. Hier
werden 8.200 Personen beschaftigt. Da diese Unternehmen wiederrum auch Vorleistun-
gen beziehen, ergeben sich zusatzliche Wertschépfungsketteneffekte. Der Umsatz wird
dabei auf 0,9 Mrd. Euro (Wertschdpfung: 0,4 Mrd. Euro) beziffert und es wird eine Be-
schaftigungswirkung in Hohe von 5.900 Arbeitsplatzen erzielt (vgl. Abb. 18).

Abb. 18 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der maritimen Dienstleistungen

Initialeffekt [+ Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt e Wertschdpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
7,47 Mrd. Euro 0,02 Mrd. Euro Umsatz; 1,1 Mrd. Euro Umsatz: 0,9 Mrd. Euro
T B v Wertschépfung: 0,5 Mrd. Euro Wertschopfung: 0,4 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschaftigung:  8.200 Personen Beschaftigung: 5.900 Personen

15.800 Personen 100 Personen

i

Umsatz: 9,4 Mrd. Euro II
Summe Wertschopfung: 1,8 Mrd. Euro ﬂ
‘ Beschéaftigung: 30.000 Personen

Umsatz: 1,0 Mrd. Euro / \

Induzierter Effekt RNEESElelalilalsR 0,5 Mrd. Euro m
Beschéftigung: 7.000 Personen

Umsatz: 10,4 Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 2,3 Mrd.Euro
Beschaftigung:  37.000 Personen

Quelle: ETR (2020).

Die induzierten Effekte durch den Konsum belaufen sich auf 1,0 Mrd. Euro Umsatz und
0,5 Mrd. Euro Wertschdpfung. Sie sichern die Arbeitsplatze von 7.000 Menschen. Die
Wirtschaftsaktivitaten der maritimen Dienstleister generieren gesamtwirtschaftlich somit
insgesamt Umsatze in Hohe von 10,4 Mrd. Euro. Hieraus resultiert eine Wertschépfung
in Héhe von 2,3 Mrd. Euro, mit der die Beschaftigung von 37.000 Personen verbunden
ist. Die hiermit verbundenen Multiplikatoren verdeutlicht Abb. 19.
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Abb. 19 Multiplikatorwirkungen der maritimen Dienstleistungen
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Quelle: ETR (2020).

3.1.6 Hafen- und Terminalbetrieb

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Der Bereich Hafen- und Terminalbetrieb umfasst die Unternehmen und Organisationen,
die unmittelbar dem Betrieb von Héafen, der dortigen Passagierabfertigung und dem dor-
tigen Frachtumschlag zuzuordnen sind. Diese werden statistisch in den Wirtschaftszwei-
gen 52.22.2 Betrieb von Hdfen und 52.24 Frachtumschlag erfasst, wobei letzterer auch z.B.
Betreiber von Bahnterminals auBerhalb der Hafenstandorte beinhaltet und entsprechend
nur anteilig gezahlt wird. Im Jahr 2018 erwirtschafteten rund 24.000 Beschaftigte im Ha-
fen- und Terminalbetrieb einen Umsatz in Hohe von 2,6 Mrd. Euro. Dies geht mit einer
Bruttowertschépfung von rund 1,4 Mrd. Euro einher (vgl. Tab. 9).

Wie in den anderen Bereichen der maritimen Wirtschaft wird auch fur die Hafen ein bran-
chenbasierter Ansatz gewabhlt, d.h. es werden wirtschaftliche Effekte von Unternehmen
betrachtet, die sich mit ihrem wirtschaftlichen Schwerpunkt einem der beiden Wirt-
schaftszweige zugeordnet haben. Hier besteht ein Unterschied zu Untersuchungen zur
hafenabhdngigen Wirtschaft, die neben den Hafen auch die maritimen Transportketten
(Speditionen, Bahn- und Fuhrunternehmen) sowie die hafenabhadngige Industrie einbe-
zieht. Zur Vergleichbarkeit mit den anderen Wirtschaftszweigen werden nur Wertschop-
fungsketteneffekte, aber keine Transportketteneffekte untersucht.:

32 Sjehe hierzu den Abschnitt JTransportketteneffekte und hafenabhdngige Wirtschaft” auf S. 59.
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Tab.9 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung im Hafen- und Terminalbetrieb

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 ) 2018 2010 . 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 2.619 1.834 42,8 1.363 771 76,7 24.005 16.876 42,2
davon

52.22.2 Betrieb von Hafen 1.889 1.085 741 1.044 434 1408 4.945 5.935 -16,7
52.24  Frachtumschlag 730 749 -2,6 319 338 -5,6 19.060  10.941 74,2

Quellen: Bundesagentur fir Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ISL (2020).

Auch wenn der hafenbezogene Frachtumschlag 2018 fast viermal so viele Beschaftigte
wie der Hafenbetrieb verzeichnete, erfolgten durch den Betrieb der Hafen 72,1 Prozent
des Umsatzes und 76,6 Prozent der Wertschdpfung. Im Betrieb von Hafen sind auch Ha-
fenverwaltungen enthalten, zu deren Umsatz die Mieteinnahmen im entsprechenden Ha-
fengebiet zahlen. Hier kdnnen mit vergleichsweise geringem Personalaufwand hohe Um-
satzerlose erzielt werden.

Die Entwicklung im Vergleich zu 2010 verlief in den beiden Teilbereichen unterschiedlich
(vgl. Tab. 9). Wahrend der Frachtumschlag im Umsatz und der Wertschépfung leichte
Ruckgange verzeichnete, stieg die Zahl der Beschaftigten um 74,2 Prozent an. Umgekehrt
verhielt es sich im Teilbereich des Hafenbetriebs. Hier steht ein Personalriickgang in Hohe
von 16,7 Prozent Steigerungen im Umsatz (+74,1°%) und der Wertschépfung (+140,8°%)
gegenuber, was auf ausgepragte Produktivitatsanstiege zurtickzufiihren ist.

Abb. 20 Jahrliche Investitionen des Hafen- und Terminalbetriebs in Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

Die Akteure des Hafen- und Terminalbetriebs beziehen Vorleistungen zur Durchflihrung
ihrer Dienstleistungen, treten dazu jedoch auch als Nachfrager von Investitionsgitern
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aus Deutschland auf. Hierzu zahlen z.B. der Maschinenbau bzw. Fahrzeugbau und andere
Ausrustungsguter, aber auch der zur maritimen Wirtschaft gehdrige Wasserbau (vgl. Ab-
schnitt 3.1.7). Insgesamt werden jahrlich Investitionsgiter im Wert von 227,6 Mio. Euro
von deutschen Anbietern bezogen (vgl. Abb. 20). Rund 96 Prozent der Investitionen ent-
fallen dabei auf die Bereiche Maschinen & Ausrlistungen sowie Bauten.

Indirekte und induzierte Effekte

Der initiale Effekt des Hafenbetriebs ergibt sich aus den Umsatzen, der Wertschopfung,
der Beschaftigung sowie den Investitionen. Hinzu kommen die daraus resultierenden Ef-
fekte entlang der gesamten vorgelagerten Wertschopfungskette sowie induzierte Effekte
aus den Konsumausgaben (vgl. Abb. 21). Aus der Nachfrage nach Vorleistungen ergibt
sich ein Erstrundeneffekt in Hohe von 1,5 Mrd. Euro Umsatz (0,7 Mrd. Euro Wertschop-
fung). Dies geht einher mit einer Beschaftigung in Hohe von 10.800 Arbeitsplatzen. Da
zur Herstellung der Vorleistungen und nachgefragten Investitionsgtter im Hafen- und
Terminalbetrieb weitere Vorleistungen von anderen Unternehmen entlang der Wert-
schopfungskette erforderlich sind, werden weitere indirekte Effekte generiert. Diese
Wertschopfungsketteneffekte belaufen sich fir die Hafen auf 1,2 Mrd. Euro Umsatz, eine
Wertschdpfung in Hohe von 0,5 Mrd. Euro und Arbeitsplatzen von 7.800 Personen.

Abb. 21 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen des Hafen- und Terminalbetriebs
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Quelle: ETR (2020).

Die gesamtwirtschaftlichen Effekte erhdhen sich zudem um induzierte Effekte, die auf die
Produktionssteigerungen bei den Konsumguterherstellern zurlickzufiihren sind. Diese
belaufen sich auf 1,5 Mrd. Euro Umsatz und 0,8 Mrd. Euro Wertschopfung. Sie sichern
ferner die Arbeitsplatze von 10.700 Menschen.

Die Wirtschaftsaktivitaten im Hafen- und Terminalbetrieb generieren gesamtwirtschaft-
lich Umsatze in Hohe von 7 Mrd. Euro. Es wird eine Wertschdpfung in Hohe von 3,4 Mrd.
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Euro erzielt. Hiermit verbunden ist eine Beschaftigung von 54.300 Personen. Abb. 22 zeigt
die zugehdrigen Multiplikatoren.3

Abb. 22 Multiplikatorwirkungen des Hafen- und Terminalbetriebs
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Quelle: ETR (2020).

Transportketteneffekte und hafenabhdngige Wirtschaft

Zusatzlich zu den direkten Beschaftigten in den Hafen (Hafen- und Terminalbetrieb) si-
chern die Hafen Arbeitsplatze im Transport- und Logistikgewerbe sowie in der hafenab-
hangigen Industrie. Die betreffenden Wirtschaftszweige wie Speditionen, Landtransport
oder das Verarbeitende Gewerbe sind nicht Teil der maritimen Wirtschaft im Sinne der
vorliegenden Studie, aber teilweise von den Hafen abhangig.

Im Rahmen einer Untersuchung fiir das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (vgl. BMVI 2019a) wurden diese Effekte fir das Jahr 2017 ermittelt. Dabei wur-
den die Effekte von wasser- und landseitigem Transport getrennt untersucht. In den im
vorliegenden Gutachten nicht erfassten Bereichen Landtransport, Speditionswesen und
Lagerei sicherten die deutschen Hafen deutschlandweit demzufolge ca. 110.000 Arbeits-
platze und somit mehr als das Vierfache der auf die Hafen selbst entfallenden Beschafti-

gung.

3 In der BMVI-Studie zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhéfen (vgl. BMVI 2019a) ha-

ben sich andere Multiplikatoren ergeben. Insbesondere der Beschaftigungsmultiplikator fiel mit 3,1 deutlich hoher
aus. Dies ist im Wesentlichen auf die unterschiedlichen Aggregationsebenen bei den Wirtschaftszweigen zurlickzu-
fuhren. In der BMVI-Studie wurde die direkte hafenabhdngige Wirtschaft betrachtet, die neben dem Betrieb von
Hafen und dem Frachtumschlag auch die Guterbeférderung in der See- und Kustenschifffahrt, die Lotsinnen und
Lotsen, die Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fir die Schifffahrt sowie die Schiffsmaklerbiros und -agentu-
ren umfasst. Die drei zuletzt genannten Branchen werden in dieser Studie zu den maritimen Dienstleistern (vgl. Ab-
schnitt 3.1.5) zusammengefasst. Dartber hinaus wurden in der BMVI-Studie bei den Schiffsmaklerbiiros und -agen-
turen bestimmte Sondereffekte, die sich aus den Verkaufen von Schiffstonnage ergeben, berlicksichtigt. Diese erzeu-
gen zwar hohe Umsatzwirkungen, sind jedoch nicht wertschopfungsrelevant, sodass sie im Rahmen der Ableitung
der gesamtwirtschaftlichen Effekte in dieser Studie vernachlassigt werden. Aufgrund dieser Aspekte sind die Multi-
plikatoren aus der BMVI-Studie nur eingeschrénkt mit den hier abgeleiteten Effekten vergleichbar.
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Der Beitrag zur Sicherung der Beschaftigung in der deutschen Industrie wurde sogar auf
ca. 1,35 Mio. Beschéftigte geschatzt. Basis fur diese Schatzung war der Anteil der Pro-
duktion in den verschiedenen Wirtschaftszweigen, der Uber deutsche Hafen exportiert
wurde.

Sowohl die Beschéftigten in der hafenabhdngigen Transportkette als auch die Beschaf-
tigten in der hafenabhangigen Industrie sind dabei nicht unmittelbar und vollstandig von
den deutschen Hafen abhdngig, da eine Verlagerung von Transportketten auf andere
Hafen oder Verkehrstrager in vielen Fallen moglich wére. Das Uber die deutschen See-
und Binnenhafen abgewickelte Exportvolumen lieBe sich jedoch nur zu kleinen Teilen auf
andere Transportketten verlagern, wenn keine deutschen Hafen mehr zur Verfligung
stinden. Die wirtschaftliche Bedeutung der Hafen geht somit weit Gber die Beschaftigten
an den Hafenstandorten hinaus.

3.1.7 Wasserbau

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Der Wasserbau umfasst die mit Meeren und Gewassern verbundenen Bautatigkeiten so-
wie die unterstlitzenden bauplanerischen Aktivitaten, die oftmals mit dem Begriff Kiste-
ningenieurwesen verbunden werden, jedoch kein eigenstandiger Wirtschaftszweig sind.
Die Branche erwirtschaftete im Jahr 2018 einen Umsatz in Hohe von 1,1 Mrd. Euro. Die
4.700 Beschaftigten erzielten eine Wertschopfung in Héhe von 412 Mio. Euro (vgl. Tab.
10).

Tab. 10 Umsatz, Wertsch6pfung und Beschaftigung im Wasserbau

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 ) 2018 2010 . 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in %
Gesamt 1.057 1.128 -6,3 412 425 -3,2 4.704 3.441 36,7
davon
4291 Wasserbau 999 1.072 -6,8 387 397 -2,6 4461 3.282 359
Bautechnische
71.12.1 58 56 3,6 25 28 -10,7 243 159 52,8

Ingenieurbdiiros

Quellen: Bundesagentur fir Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ISL (2020).

Die Wirtschaftsklasse 42.91 Wasserbau bildet als solche eine eigene statistische Einheit,
die nahezu vollstandig den Bereich Wasserbau im Sinne dieser Studie beschreibt. 95 Pro-
zent des Umsatzes und der Beschaftigten entfallen auf die dem Baugewerbe zugeordne-
ten Wirtschaftsklasse. Wie im Methodikteil dargelegt (vgl. Kapitel 2.1), lassen sich die fur
Wasserbauprojekte bendtigten Ingenieursleistungen als Anteil an der Unterklasse 71.12.1
Ingenieurbiiros ftir bautechnische Gesamtplanung approximieren. Hieraus ergeben sich
fur das Jahr 2018 rund 250 Beschaftigte mit einem Umsatz in H6he von 58 Mio. Euro.

Durch ihren hohen Anteil am Gesamtaggregat bestimmen die Zahlen der Klasse 42.91
Wasserbau die Entwicklung des Bereichs. Der Wasserbau selbst verzeichnete im Vergleich
zum Jahr 2010 einen Rickgang des Umsatzes um 6,8 Prozent und lag damit knapp un-
terhalb des Umsatzes von einer Mrd. Euro. Auch die Wertschopfung war leicht riicklaufig
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und verzeichnete ein Minus von 2,6 Prozent (387 Mio. Euro in 2018). Die Zahl der Be-
schaftigten stieg hingegen um 35,9 Prozent und erreichte im Jahr 2018 einen Stand von
rund 4.500 Arbeitsplatzen. Dementsprechend verzeichnete der maritime Bereich Wasser-
bau auch leichte Riickgdnge im Umsatz und der Wertschépfung, baute seine Beschaftig-
tenzahl im betrachteten Zeitraum jedoch aus.

Abb. 23 Jahrliche Investitionen des Wasserbaus in Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

Der Wasserbau bezieht fir seine Tatigkeiten nicht nur entsprechende Vorleistungen, son-
dern fragt dartber hinaus auch Investitionsguter von deutschen Unternehmen nach. Ins-
gesamt tatigen die Unternehmen des Wasserbaus im Durchschnitt Investitionen von
knapp 22,5 Mio. Euro pro Jahr in Deutschland. Diese verteilen sich auf die Bereiche Ma-
schinen & Ausristungen (18,8 Mio. Euro), Bauten (3,4 Mio. Euro) und immaterielle Anla-
geguter (0,3 Mio. Euro) (vgl. Abb. 23).

Indirekte und induzierte Effekte

Die direkten Effekten und die Investitionen generieren weitere gesamtwirtschaftliche Ef-
fekte des Wasserbaus. Auf der ersten Stufe wird ein Umsatz in Hohe von 0,6 Mrd. Euro
und eine Wertschopfung in Héhe von 0,3 Mrd. Euro hervorgerufen. Hinzu kommen 2.900
Arbeitsplatze bei den Unternehmen der Vorstufe. Uber die Wertschépfungsketteneffekte
werden dann weiteren 0,4 Mrd. Euro Umsatz, eine Wertschdpfung in Héhe von 0,2 Mrd.
Euro und einer Beschéaftigung von 2.400 Personen generiert (vgl. Abb. 24).
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Abb. 24 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen des Wasserbaus

Initialeffekt [+ Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt e Wertschodpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
1,06 Mrd. Euro 0,02 Mrd. Euro Umsatz: 0,6 Mrd. Euro Umsatz: 0,4 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschdpfung: m . . i
0,41 Mrd. Euro 0,01 Mrd. Euro Wertschopfung: 0,3 Mrd. Euro Wertschopfung: 0,2 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéftigung: 2.900 Personen Beschaftigung: 2.400 Personen
4.700 Personen 100 Personen

i

Umsatz: 2,0 Mrd. Euro II
Summe Wertschopfung: 0,9 Mrd. Euro ﬂ
‘ Beschéftigung: 10.100 Personen

Umsatz: 0,5 Mrd. Euro , \

[ale[Ural=TacT@N =i (=< \\V ertschopfung: 0,2 Mrd. Euro w
Beschéftigung: 3.300 Personen

Umsatz: 2,5Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 1,1 Mrd.Euro
Beschéaftigung:  13.400 Personen

Quelle: ETR (2020).

Die mit der Produktions- und Beschaftigungssteigerungen einhergehenden Einkom-
menserhdhungen flhren zu einem induzierten Effekt, der eine Beschaftigung von weite-
ren 3.300 Personen sichert. Der entsprechende Umsatz belauft sich auf 0,5 Mrd. Euro. Die
Wertschdpfung betragt 0,2 Mrd. Euro.

Gesamtwirtschaftlich werden durch die 6konomischen Aktivitaten des Wasserbaus also
Umsatze in Hohe von 2,5 Mrd. Euro angestoBen, die mit einer Wertschopfung von 1,1
Mrd. Euro einhergehen und insgesamt 13.400 Arbeitsplatze sichern. Die diesbezuglichen
Multiplikatoren sind Abb. 25 angegeben.

Abb. 25 Multiplikatorwirkungen des Wasserbaus

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro im Wasserbau bzw. bei den Investitions-
ﬂ 2,3

guterproduzenten l6st einen gesamtwirtschaftlichen Umsatz von
230 Euro aus

. (0
a: WertSCh('jpfung Eine Wertschopfung von 100 Euro im Wasserbau bzw. bei den

Investitionsguterproduzenten 16st eine gesamtwirtschaftliche
2,7 Wertschdpfung von 270 Euro aus

@ ® o Beschaftigung Eine Beschaftigung von 100 Personen im Wasserbau bzw. bei den
" L]

- Investitionsguterproduzenten sichert eine gesamtwirtschatftliche
2,8 Beschéftigung von 280 Personen

Quelle: ETR (2020).
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3.1.8 Fischerei & Aquakultur

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Der maritime Bereich Fischerei & Aquakultur beinhaltet sowohl die Nutzung der Fische-
reiressourcen aus dem Meer-, Brack- oder SiiBwasser zum Zwecke des Fischfangs und
des Sammelns von Krusten- und Weichtieren und anderen Meeresprodukten als auch
die Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln aus Meeresprodukten in der Fischver-
arbeitung. Diese umfasst als Wirtschaftszweig des Verarbeitenden Gewerbes etwa die
Weiterverarbeitung von Meeresprodukten und ihre Konservierung, auch auf Spezialschif-
fen.

In der Fischerei & Aquakultur wurde im Jahr 2018 ein Umsatz von 3.075 Mio. Euro erzielt
und eine Wertschépfung von 793 Mio. Euro generiert (vgl. Tab. 11). In diesem Bereich
der maritimen Wirtschaft gab es im Jahr 2018 insgesamt 11.478 Beschaftigte.

Dabei liegt der Umsatz der Fischverarbeitung mit 2.539 Mio. Euro und einem Anteil an
den Umsatzen der Fischerei und Aquakultur von 82,6 Prozent (Wertschopfungsanteil
61,9°%) deutlich iber den Umsatzen in den anderen Wirtschaftszweigen dieses Bereichs
der maritimen Wirtschaft. 66,9 Prozent der in diesem Bereich Beschaftigten sind in der
industriellen Fischverarbeitung tatig. Der Umsatzanteil der Fischerei an der Fischerei &
Aquakultur belduft sich auf 13,4 Prozent, wahrend die Aquakulturen nur 4,1 Prozent der
Umsatze dieses Bereichs generieren.

Die Fischerei wird in Meeres- und StiBwasserfischerei differenziert, wobei der Umsatz der
Meeresfischerei (357 Mio. Euro) etwa 6,5-mal so hoch wie jener der StBwasserfischerei
(55 Mio. Euro) ist. Die Aquakultur, die Aufzucht von im Wasser lebenden Organismen,
findet Gberwiegend in StiBwasseraquakulturen statt, deren Umsatze rund 100 Millionen
Euro hoher sind als jene der Meeresaquakulturen (7 Mio. Euro).

Im Zeitraum von 2010 bis 2018 haben die Umsatze (+14,6°%), die Wertschopfung
(+20,5°%) und die Beschaftigtenzahl (+7,1°%) in der Fischerei & Aquakultur zugenom-
men. Dabei hatten samtliche Teilbereiche Umsatz- und Wertschépfungszuwachse zu ver-
zeichnen. Neue Beschéaftigungsverhaltnisse sind in dem betrachteten Zeitraum sowohl in
der Aquakultur (+21,6°%) als auch in der Fischverarbeitung (+6,5°%) entstanden, wah-
rend die Anzahl der Beschaftigten in der Fischerei um 3,8 Prozent abgenommen hat.

Tab. 11 Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung in der Fischerei & Aquakultur

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verénder- Verénder-
_ 2018 2010 UL o018 2010 ool 2010 " Crneer
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %

Gesamt 3.075 2.684 14,6 793 658 20,5] 11.478 10.716 7.1

davon
03.11 Meeresfischerei 357 280 27,3 201 155 29,9 1.152 1.231 -6,4
03.12  SuBwasserfischerei 55 32 70,1 31 18 73,5 604 595 15
03.21 Meeresaquakultur 7 1 4533 4 1 464,5 117 30 290,0
03.22 StiBwasseraquakultur 118 91 29,1 66 50 31,7 1.930 1.654 16,7
10.2 Fischverarbeitung 2.539 2.279 114 490 434 13,0 7.675 7.206 6,5

Quellen: Bundesagentur fur Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ETR (2020).
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Die deutschen Fischereiunternehmen sind Lieferanten fir die Fischerverarbeitung in
Deutschland. Insgesamt betrug das Gewicht der Fischanlandungen der deutschen Kis-
ten- und Hochseefischer im In- und Ausland im Jahr 2018 280.300 Tonnen (vgl. BMEL
2020a). Dabei sind diese Fischanlandungen im Zeitraum von 2010 bis 2018 um 20,3 Pro-
zent gestiegen. Die bedeutendsten Fanggebiete fir die deutsche Hochsee- und Kisten-
fischerei sind die Nordsee, die westbritischen Gewasser, die Ostsee und die norwegische
Kuste (vgl. BMEL 2020a). Im Jahr 2018 wurden in Deutschland 31.870 Tonnen Fisch und
Weichtiere in Aquakulturen erzeugt, darunter 56,8 Prozent Fisch und 42,9 Prozent Mies-
muscheln (vgl. Edebohls et al. 2020).

Aus Deutschland wurden im Jahr 2019 Fische, Fischerei- und Aquakulturerzeugnisse im
Wert von 233,2 Mio. Euro exportiert, wahrend entsprechende Waren aus dem Ausland
im Wert von 717,0 Mio. Euro bezogen wurden (vgl. Statistisches Bundesamt 2020d). Bei
dieser Warengruppe findet mithin eine relativ starke Nachfrage aus Deutschland im Aus-
land statt und die Einfuhr ist mehr als dreimal so hoch wie die Ausfuhr.

Von der Fischverarbeitung werden im Durchschnitt pro Jahr Investitionen im Umfang von
37,6 Mio. Euro (geschatzter Wert) in Deutschland getatigt (vgl. Abb. 26). Dabei entfallen
25,7 Mio. Euro auf Maschinen & Ausristungen (Investitionsanteil von 68,5°%) und 9,7
Mio. Euro auf Bauten (25,9°%). Weitere 2,1 Mio. Euro werden von der fischverarbeitenden
Industrie in immaterielle Anlageguter investiert.

Abb. 26 Jahrliche Investitionen der Fischverarbeitung in Deutschland3*

Mio. Euro
30

25,7
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9,7
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2,1

Maschinen & Ausriistungen Bauten Immaterielle Anlagegtter

Quelle: Schatzung ETR (2020).

34 Aufgrund mangelnder Daten kénnen die Investitionen der Fischerei- und der Aquakulturunternehmen nicht abge-

schatzt werden. Die hier dargestellten Werte umfassen daher nur die Investitionen der fischverarbeitenden Industrie.
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Indirekte und induzierte Effekte

Die in Tab. 11 dargestellten Werte fir die Umsatze, Wertschopfung und Beschaftigte in
der Fischerei & Aquakultur sind, zusammen mit den Investitionen®, die initialen gesamt-
wirtschaftlichen Effekte dieses Bereichs der maritimen Wirtschaft. Aus diesen Initialeffek-
ten resultieren weitere gesamtwirtschaftliche Wirkungen der Fischerei & Aquakultur (vgl.
Abb. 27). Diese bezieht etwa neben Meeresprodukten weitere Rohstoffe fiir die Produk-
tion von Nahrungs- und Futtermitteln sowie Verpackungen.

Wie Abb. 27 zeigt, entstehen in der ersten Stufe der Wertschopfungskette Umsatzen in
Hohe von 1,3 Mrd. Euro, eine Wertschopfung von 0,5 Mrd. Euro und 9.000 Beschafti-
gungsverhiltnisse. Uber die weitere vorgelagerte Wertschépfungskette entsteht einem
Umsatz von 1,0 Mrd. Euro, einer Wertschépfung von 0,5 Mrd. Euro und 6.300 Arbeits-
platzen. In der Summe sind mit der Fischerei & Aquakultur Gber 27.000 Arbeitsplatze
verbunden. Die dabei generierten Einkommen erhéhen bzw. sichern die Umsatze (1,0
Mrd. Euro), die Wertschopfung (0,5 Mrd. Euro) und die Beschéaftigung (7.000 Personen)
bei deutschen Konsumguterherstellern. Der 6konomische Gesamteffekt der Fischerei &
Aquakultur belduft sich somit auf 6,4 Mrd. Euro Umsatz, eine Wertschopfung von 2,3
Mrd. Euro und 34.000 Arbeitsplatze. Abb. 28 zeigt die zugehdrigen Multiplikatoren.

Abb. 27 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Fischerei & Aquakultur

Initialeffekt (+) Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt o Wertschdpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
3,07 Mrd. Euro 0,04 Mrd. Euro Umsatz: 1,3 Mrd. Euro Umsatz: 1,0 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschépfung: m . . i
0,79 Mrd. Euro 0,01 Mrd. Euro Wertschopfung: 0,5 Mrd. Euro Wertschopfung: 0,5 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéftigung: 9.000 Personen Beschaftigung:  6.300 Personen
11.500 Personen 200 Personen

i

Umsatz: 5,4 Mrd. Euro II
Summe Wertschopfung: 1,8 Mrd. Euro a
’ Beschaftigung: 27.000 Personen

Umsatz: 1,0 Mrd. Euro , \

[ale[Ura=Ta CI@N =i (=1 (O \\V ertschopfung: 0,5 Mrd. Euro m
Beschaftigung: 7.000 Personen

Umsatz: 6,4 Mrd.Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 2,3Mrd.Euro
Beschaftigung: 34.000 Personen

Quelle: ETR (2020).

35 Wie oben beschrieben, kénnen die Investitionen lediglich fiir die Fischverarbeitung abgeschatzt werden. Insofern
werden auch nur diese im Rahmen der Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Effekte beriicksichtigt.

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 65



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

Abb. 28 Multiplikatorwirkungen der Fischerei & Aquakultur

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro in der Fischerei & Aquakultur bzw. bei
2,0

den Investitionsglterproduzenten l6st einen gesamtwirtschaftlichen
Umsatz von 200 Euro aus

. (465
a: Wertsch()'pfung Eine Wertschopfung von 100 Euro in der Fischerei & Aquakultur

bzw. bei den Investitionsguterproduzenten |6st eine gesamt-
2,9 wirtschaftliche W ertschdpfung von 290 Euro aus

@ ® @ Beschaftigung Eine Beschéftigung von 100 Personen in der Fischerei & Aqua-
AL

kultur bzw. bei den Investitionsgiiterproduzenten sichert eine
L) 2,9 gesamtwirtschaftliche Beschaftigung von 290 Personen

Quelle: ETR (2020).

3.1.9 Gesamtergebnis der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne

Im Folgenden werden die Gesamtergebnisse der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne
(Definition vgl. Abschnitt 1.1.4) zu Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung zusam-
menfassend dargestellt. Im Jahr 2018 waren in Deutschland tGber 190.700 Personen direkt
in der maritimen Wirtschaft beschaftigt. Sie erwirtschafteten einen direkten Umsatz in
Hohe von 47,5 Mrd. Euro, der mit einer direkten Bruttowertschépfung in Hohe von
11,7 Mrd. Euro einherging. Die wirtschaftlichen Effekte konzentrieren sich auf Schiffbau
und Zulieferindustrie, Schifffahrt, Hafen- und Terminalbetreiber, Offshore-Windenergie
sowie die maritimen Dienstleister. Auf sie entfielen zusammen ca. 90 Prozent der Wert-
schopfung (vgl. Tab. 12).

Nicht einbezogen ist dabei die Bedeutung der maritimen Wirtschaft fiir die Versorgung
der Bevolkerung und fur die Industrie. Die deutschen See- und Binnenhéfen spielen eine
entscheidende Rolle fiir die ErschlieBung von Absatzmérkten in Ubersee und sichern auf
diese Weise mehrere Millionen Arbeitsplatze in der deutschen exportierenden Industrie
(vgl. BMVI 2019a). Dartber hinaus spielen Schifffahrt und Hafen eine wichtige Rolle fir
die Versorgung der Bevolkerung mit Konsumgutern und fir die Energieversorgung. Die
Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte gehen damit weit tGber die hier untersuch-
ten direkten Effekte in den Unternehmen der maritimen Wirtschaft und die damit ver-
bundenen indirekten und induzierten Effekte entlang der Wertschopfungskette hinaus.
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Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Tab. 12 Direkter Umsatz, direkte Wertschépfung und direkte Beschaftigung der ma-
ritimen Wirtschaft im engeren Sinne3®

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte

Verander- Verander- Verander-

2018 2010 . 2018 2010 . 2018 2010 .
ung in % ung in % ung in %
Gesamt 47.543 - -| 11.666 - -l 190.717 - -

davon

Schiffbau 6.500 5.933 9,5 1.319 938 40,5 26413  25.539 34
Zulieferindustrie* 10.700  11.902 -10,1 3.688 - - 63.000 72.000 -12,5
Offshore-Windenergie 4.906 - - 1.478 - -1 20211 - -
Schifffahrt 11.213  13.732 -18,3 1.770 3.867 -54,2 25.077 31379 -20,1
Maritime Dienstleister 7473 2.027 268,7 844 671 25,7 15.829  14.073 12,5
Hafen 2.619 1.834 42,8 1.363 771 76,7 24.005 16.876 42,2
Wasserbau 1.057 1.128 -6,3 412 425 -3.2 4.704 3.441 36,7
Fischerei & Aquakultur 3.075 2.684 14,6 793 658 20,5 11478 10.716 71

*BWS fiir 2010 nicht ermittelt

Quellen: Bundesagentur fir Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); VDMA (2011, 2019); ISL (2020);
DIW Econ (2020); ETR (2020).

Zusatzlich zu ihren direkten Auswirkungen tatigen die Akteure der maritimen Wirtschaft
auBerdem Investitionen, die, sofern die Auftrage an deutsche Unternehmen vergeben
werden, einen Produktionsanstieg bei den Investitionsguterproduzenten bewirken und
in der Folge entlang der jeweils vorgelagerten Wertschopfungskette zu weiteren Produk-
tionsausweitungen in Deutschland mit entsprechenden Wertschépfungs- und Beschafti-
gungseffekten fuhren. Insgesamt werden von der maritimen Wirtschaft durchschnittlich
1,24 Mrd. Euro pro Jahr investiert, um ihre Kapazitaten auszubauen oder zu erhalten. Zu
diesen Investitionen tragt insbesondere die Schifffahrt in hohem MaBe bei (vgl. Abschnitt
3.1.4). Aber auch Hafen- und Terminalbetreiber sowie Schiffbau und Zulieferindustrie ta-
tigen jeweils durchschnittliche Investitionen von weit tiber 100 Mio. Euro pro Jahr allein
im Segment Maschinen & Ausristungen. Insgesamt entfallen 69,7 Prozent der gesamten
Investitionen auf dieses Segment, fiir Bauten werden 18,2 Prozent der Investitionen auf-
gewendet und fiir immaterielle Anlagegiter 12,1 Prozent (vgl. Abb. 29).

36 Die Zahlen des Bereichs Offshore-Windenergie unterscheiden sich von den in Tab. 6 unter Abschnitt 3.1.3 prasentier-

ten Zahlen. Die in der obigen Tabelle dargestellten Zahlen zu den direkten Effekten wurden in Umsatz, Wertschépfung
und Beschéftigung jeweils um die in anderen Bereichen bereits erfassten Werte bereinigt.

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 67



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

Abb. 29 Jahrliche Investitionen der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne in
Deutschland

Mio. Euro
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Maschinen & Ausriistungen Bauten Immaterielle Anlagegtiter

Quelle: Schatzung ETR (2020).

Dabei werden bestimmte Investitionsglter von Unternehmen der maritimen Wirtschaft
produziert. So besteht ein GroBteil der von der Schifffahrt in Deutschland getatigten In-
vestitionen in Maschinen & Ausristungen aus Schiffen, die in den deutschen Werften
gebaut werden. Hier ist zu berticksichtigen, dass die mit diesen Investitionen der Schiff-
fahrt verbundenen Umsatz-, Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkungen bereits im
Schiffbau berlcksichtigt sind. Um Doppelzahlungen bei initialen und indirekten Effekten
zu vermeiden, werden deshalb bei der Ableitung der gesamtwirtschaftlichen Effekte der
maritimen Wirtschaft Investitionen der maritimen Bereiche, die in anderen Bereichen der
maritimen Wirtschaft nachfragewirksam werden, bereinigt.>”

Indirekte und induzierte Effekte

Die direkten Effekte (vgl. Tab. 12) sowie die um Doppelzahlungen bereinigten Investitio-
nen stellen den Initialeffekt der gesamtwirtschaftlichen Wirkungskette dar. Dieser setzt
sich demnach aus dem direkten Umsatz von 47,5 Mrd. Euro,?® der direkten Wertschop-
fung von 11,7 Mrd. Euro und der direkten Beschéaftigung von 190.700 Personen zusam-
men. Hinzu kommen die um Doppelzahlungen bereinigten Investitionen von 0,8 Mrd.
Euro Umsatz, einer Wertschopfung von 0,3 Mrd. Euro und 3.600 Beschéftigten. Insgesamt
belief sich der Initialeffekt fir das Jahr 2018 also auf 48,4 Mrd. Euro Umsatz, aus dem sich

37 Welche maritimen Bereiche hiervon betroffen sind, kann Abb. 5 auf S. 31 entnommen werden.

38 |m Teilbereich Schiffsmaklerbiiros und -agenturen wird ein hoher Umsatzanteil durch den Verkauf von Schiffstonnage

generiert wird. Diese Verkaufe sind jedoch nicht wertschopfungsrelevant und werden daher fir die Ableitung der
indirekten und induzierten Effekte herausgerechnet (vgl. Abschnitt 3.1.5).
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eine Wertschépfung in Hohe von 12 Mrd. Euro und eine Beschaftigtenzahl von 194.300
Personen ergeben (vgl. Abb. 30).

Im nachsten Schritt werden ausgehend vom Initialeffekt die indirekten gesamtwirtschaft-
lichen Effekte der maritimen Wirtschaft abgeschatzt, die sich aus dem Erstrundeneffekt
und dem Wertschopfungsketteneffekt zusammensetzen (vgl. Abb. 2). Zunachst fragen
die Unternehmen der maritimen Wirtschaft bzw. die Unternehmen, die die bezogenen
Investitionsglter herstellen, bei anderen Unternehmen Vorleistungen nach, die sie fiir
ihre Produktion bendtigen. Hierdurch werden Umsatze in Hohe von 14,1 Mrd. Euro aus-
gelost, die mit einer Wertschdpfung von 6,2 Mrd. Euro einhergehen und 96.600 Arbeits-
platze in Deutschland sichern (Erstrundeneffekt). Weiterhin benétigen nun auch die Zu-
lieferer der Unternehmen der maritimen Wirtschaft und der Investitionsglterproduzen-
ten Vorleistungen von anderen Unternehmen, die ihrerseits wiederum Vorleistungen be-
ziehen. Diese Wirkungen erstrecken sich entlang der gesamten vorgelagerten Wert-
schopfungskette (Wertschopfungsketteneffekt), womit ein Umsatz von weiteren 10,8
Mrd. Euro, eine Wertschépfung von 4,8 Mrd. Euro und eine Beschaftigung von 67.200
Personen einhergeht (vgl. Abb. 30).*°

Abb. 30 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der maritimen Wirtschaft im engeren
Sinne*

Initialeffekt (+) Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt o Wertschdpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
47,54 Mrd. Euro 0,83 Mrd. Euro Umsatz: 14,1 Mrd. Euro Umsatz: 10,8 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschépfung: m . " i
el A T Wertschépfung: 6,2 Mrd. Euro Wertschépfung: 4,8 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéftigung: 96.600 Personen Beschéftigung: 67.200 Personen

190.700 Personen 3.600 Personen

i

Umsatz: 73,2 Mrd. Euro II
Summe Wertschopfung: 23,1 Mrd. Euro a
’ Beschéaftigung: 358.100 Personen

Umsatz: 13,1 Mrd. Euro , \

[ale[Ura=Ta CI@N =i (=1 (O \\V ertschopfung: 6,7 Mrd. Euro m
Beschaftigung: 91.700 Personen

Umsatz: 86,3Mrd.Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 29,8 Mrd.Euro
Beschaftigung: 449.800Personen

Quelle: ETR (2020).

39 Bei der Ermittlung der indirekten Effekte werden potenzielle Doppelzahlungen zwischen den Bereichen der maritimen
Wirtschaft berticksichtigt. Zwischen welchen Bereichen diese auftreten kdnnen, wird in Abb. 5 auf Seite 31 illustriert.

40 Im maritimen Bereich Offshore-Windenergie kann bei der Abgrenzung des Initialeffektes methodisch nicht zwischen
direktem Effekt und Investitionen unterschieden werden (vgl. Abschnitt 3.1.3). Daher werden samtliche initialen Wir-
kungen der Offshore-Windenergie hier dem direkten Effekt zugeordnet.
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Auf allen Stufen der Wertschépfungskette werden demnach Arbeitsplatze gesichert, um
die Nachfrage zu befriedigen. Hierdurch wird Einkommen generiert, von dem ein gewis-
ser Teil fir Konsum verwendet wird. Diese Konsumnachfrage wirkt sich wiederum stimu-
lierend auf die Unternehmen der Konsumguterindustrie aus. Hierdurch wird eine weitere
Wirkungskette ausgeldst (induzierter Effekt). Insgesamt ergeben sich infolge des indu-
zierten Effektes Umsatzwirkungen von 13,1 Mrd. Euro, eine Wertschépfung von 6,7 Mrd.
Euro und 91.700 Arbeitsplatze.

Gesamtwirtschaftlich werden durch die 6konomischen Aktivitaten der Unternehmen der
maritimen Wirtschaft im engeren Sinne also Umsatze in Hohe von 86,3 Mrd. Euro ange-
stoBen, die mit einer Wertschopfung von 29,8 Mrd. Euro einhergehen und insgesamt
449.800 Arbeitsplatze sichern (vgl. Abb. 30).

Die volkswirtschaftlichen Gesamteffekte lassen sich wiederum in Relation zum Initialef-
fekt, den Aktivitaten der maritimen Wirtschaft und den damit verbundenen Investitionen,
setzen (vgl. Abb. 31). Demnach resultiert aus dem Umsatz der maritimen Wirtschaft im
engeren Sinne gesamtwirtschaftlich ein fast doppelt so hoher Umsatz (Multiplikator von
1,8). Fir die Wertschdpfung liegt der Multiplikator bei 2,5. Im Durchschnitt ist ein Ar-
beitsplatz in der maritimen Wirtschaft entlang der gesamtwirtschaftlichen Wertschop-
fungsketten auBerdem mit 1,3 zusatzlichen Arbeitsplatzen in anderen Wirtschaftszwei-
gen verbunden, der Multiplikator liegt also bei 2,3.

Aus einem Umsatz von 100 Euro in der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne oder bei
den Investitionsguterproduzenten entstehen bundesweit also weitere 80 Euro Umsatz.
Auf 100 Euro Wertschopfung folgen bundesweit weitere 150 Euro Wertschopfung. Zu
einer Beschaftigung von 100 Personen in der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne
oder bei den Investitionsguterproduzenten kommen nochmal 130 weitere Beschaftigte
in der Wertschopfungskette dazu.

Abb. 31 Multiplikatorwirkungen der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro in der maritimen Wirtschaft bzw. bei den
1,8

Investitionsguterproduzenten lost einen gesamtwirtschaftlichen
Umsatz von 180 Euro aus

5 (464
a¥ Wertschbpfung Eine Wertschépfung von 100 Euro in der maritimen Wirtschaft bzw.

bei den Investitionsguterproduzenten lost eine gesamtwirt-
2,5 schaftliche Wertschépfung von 250 Euro aus

o ® ® BeSChé.ftigu ng Eine Beschaftigung von 100 Personen in der maritimen Wirtschaft
.-.

bzw. bei den Investitionsgiterproduzenten sichert eine gesamt-
2,3 wirtschaftliche Beschéftigung von 230 Personen

Quelle: ETR (2020).

Die Multiplikatoren flr die maritime Wirtschaft im engeren Sinne liegen in der gleichen
GroBenordnung wie bei anderen Industriezweigen. So ermittelte der BDL (2019) fir die
Luftfahrt einen Wertschépfungsmultiplikator von 2,5. Der Beschaftigungsmultiplikator ist
mit 2,6 dort allerdings etwas hoher. Im Vergleich zur Automobilindustrie (Multiplikator
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von 2,1) fallen die Wertschépfungseffekte der maritimen Wirtschaft héher aus, wahrend
die Beschaftigungswirkungen etwas geringer sind. In der Automobilindustrie liegt der
Beschaftigungsmultiplikator bei 2,5 (vgl. GWS 2012).#"

Bei einem Multiplikatorvergleich ist zu berlicksichtigen, dass die maritime Wirtschaft ei-
nen Querschnitt darstellt, wobei einzelne Bereiche — wie der Schiffbau (inklusive der Re-
paratur) oder die Offshore-Windenergie — sehr viel h6here Multiplikatoren haben als der
Durchschnitt (vgl. Abschnitt 3.1.1 bis 3.1.8). Dabei haben innerhalb der Bereiche unter-
schiedliche Teilbereiche (wie zum Beispiel der Bau von Schiffen und die Reparatur von
Schiffen) wieder unterschiedliche Multiplikatoren. Insofern ist die Hohe der Multiplikato-
ren immer eine Frage der Aggregation. Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung von Bran-
chen kann deshalb weder am Initialeffekt (unmittelbare Bedeutung der Branche) noch
am Multiplikator festgemacht werden, sondern aus deren Zusammenspiel, aus dem sich
der Gesamteffekt ergibt.

Bei dem Vergleich der drei Multiplikatoren (Umsatz, Wertschépfung, Beschaftigung) ist
auBerdem zu berlicksichtigen, dass die einzelnen Wirtschaftszweige eine sehr unter-
schiedliche Produktion je Beschaftigten bzw. verschiedene Relationen zwischen Produk-
tion und Wertschopfung haben. Die indirekten Effekte basieren jedoch auf den Produk-
tionswerten der im Initialeffekt erfassten Branchen. Die zugehdrige Wertschopfung und
Beschaftigung wird dann Uber die sektorspezifischen Verhaltnisse abgeleitet. Eine Bran-
che mit einem im Verhaltnis zu Wertschépfung und Beschaftigung hohen Produktions-
wert |0st daher bei Wertschopfung und Beschaftigung groBe Multiplikatorwirkungen aus,
obwohl die absolute Hohe der Effekte deutlich geringer sein kann als bei Branchen mit
niedrigeren Multiplikatoren.

3.2 Meerestechnik als Querschnittsbranche

Die Meerestechnik wird in der vorliegenden Untersuchung als Querschnittsbranche be-
handelt, da Wertschdpfung und Beschaftigung teils schon in den direkten Effekten — z.B.
im Schiffbau oder der Zulieferindustrie — teils in den indirekten Effekten der maritimen
Wirtschaft im engeren Sinne enthalten sind. Aufgrund der strategischen Bedeutung der
Meerestechnik fur die internationale Wettbewerbsfahigkeit, die auch auf die in Kapitel
3.1 untersuchten Bereiche ausstrahlt, wird die Meerestechnik hier gesondert untersucht.

Die im Folgenden ermittelten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte sind nicht als
zusatzliche Effekte zur maritimen Wirtschaft im engeren Sinne zu verstehen, da eine
groBe Schnittmenge in den einzelnen Bereichen der maritimen Wirtschaft besteht und
somit Effekte doppelt gezahlt wiirden.

3.2.1 Uberblick

Die Meerestechnik fasst verschiedene Technologien zusammen, die wiederum in ver-
schiedenen maritimen Bereichen eingesetzt werden. Insofern handelt es sich um eine
Querschnittsbranche (vgl. Kapitel 2). Abb. 32 gibt hieriiber einen schematischen Uber-
blick und stellt verschiedene Themen und Schwerpunkte maritimer Technologien dar.

41 Ein Vergleich der durch die maritime Wirtschaft gesicherten Bruttowertschépfung und Beschaftigung mit anderen

Branchen und eine gesamtwirtschaftliche Einordnung findet sich in Kapitel 3.4.
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Abb. 32 Anwendungsbereiche Meerestechnik

Energie- Rohstoff- Nahrungs-
versorgung versorgung versorgung

Olund Gas Marine Aquakultur
Gashydrate mineralische Fischerei

Erneuerbare Unterwasser- Mess- und
Energien technik Umwelttechnik

Unterwasser-

technik

Eis- und

Polartechnik Sicherheits-

Mess- und
Umwelttechnik

Sicherheits-

technik

Verkehr
und
Logistik
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wandel
Klima-
schutz

Verkehrsleit- Wasserbau
und
Sicherheits-

technik

Rohstoffe Kinstenin-

genieurswesen

Mess- und
Umwelttechnik

i ) Mess- und
Mess- und Sicherheits- Umwelttechnik

Umwelttechnik technik

technik

Quelle: Gesellschaft fur Maritime Technik e.V. (2020); Darstellung ETR.

Die Meerestechnik hat als Querschnittsbranche Bezugspunkte zu verschiedenen Berei-
chen der maritimen Wirtschaft im engeren und weiteren Sinne. Die Bereiche der Meere-
stechnik sind (vgl. Abb. 33):

Meerestechnik im Wasserbau

Meerestechnik in der Zulieferindustrie u.a. fir den Schiffbau
Meerestechnik im Bereich Offshore-Windenergie
Meerestechnik in der Fischerei & Aquakultur
Meerestechnik in der Forschung & Lehre, Beratung

Abb. 33 verdeutlicht, welche Bereiche der Meerestechnik Bestandteile der jeweiligen Be-
reiche der maritimen Wirtschaft im engen bzw. weiteren Sinne sind.
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Abb. 33 Meerestechnik in den verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft

Querschnittsbranche Meerestechnik

Meerestechnik im Wasserbau

Meerestechnik in der Zulieferindustrie

Maritime Mess- und Umwelttechnik Maritime Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik

Eis- und Polartechnik Unterwassertechnik

Meerestechnik im Bereich Offshore-Wind & Ressourcen

Offshoretechnik Wind Offshoretechnik Ol & Gas

Meeresenergie Marine Mineralische Rohstoffe

Meerestechnik in der Fischerei & Aquakultur

Meerestechnik in der Forschung & Lehre, Beratung

Meeresforschung

Quelle: Darstellung ETR.

Dabei erbringen die Unternehmen im Bereich der Meerestechnik ein weites Spektrum an
Leistungen, die sowohl groBe technische Anlagen flr industrielle Anwendungen, etwa im
Bereich der Energieerzeugung, als auch spezielle Technik fir spezifische Bereiche der
Meeresforschung umfassen. So werden mit dem Bau von Ol- und Gasplattformen als
Bestandteil der Wirtschaftsklasse Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau) Umséatze durch
die Erstellung der Infrastruktur fir diesen Bereich der Energiewirtschaft erzielt. Zudem
gibt es enge und vielfaltige Verflechtungen zwischen der Meerestechnik und dem Schiff-
bau, wie die Ausflihrungen zu den Leistungsbereichen der Meerestechniken verdeutli-
chen (vgl. Abschnitt 3.2.2 — 3.2.5). So werden etwa von Unternehmen aus dem Bereich
der Meerestechnik Systemkomponenten fir die Navigation und Sicherheit von Schiffen
und verschiedenste technische Komponenten fir Spezial- und Forschungsschiffe, wie fir
Eisbrecher, eisgangige Schiffe, Fischereifahrzeuge und Unterwasserfahrzeuge, herge-
stellt.

Verschiedenste Bereiche der Meerestechnik sind innerhalb der Analysen fir die Teilbran-
chen der maritimen Wirtschaft quantifiziert worden. So sind die 6konomischen Effekte
fur Offshoretechnik Wind im Bereich Offshore-Windenergie (vgl. Abschnitt 3.1.3) bertick-
sichtigt. Der Bau von Offshore-Ol- und Gas-Plattformen, mit der zugehérigen Offshore-
technik Ol & Gas, findet sich im Bereich Schiffbau (vgl. Abschnitt 3.1.1). Auch fir Wasser-
bau (vgl. Abschnitt 3.1.7) sowie Fischerei & Aquakultur (vgl. Abschnitt 3.1.8) finden sich
entsprechende Abgrenzungen in der Wirtschaftszweigsystematik, sodass fur diese Berei-
che der Meerestechnik die Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte quantifizierbar
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sind. Daruber hinaus ist die Meeresforschung Bestandteil der maritimen Wirtschaft in
dem Bereich Forschung & Lehre, Beratung (vgl. Abschnitt 3.3), fir die eine quantitative
Erhebung im Rahmen der Studie zur maritimen Wertschépfung und Beschaftigung er-
folgt ist.

In einigen Bereichen der Meerestechnik ist keine direkte quantitative Abgrenzung ge-
genuber anderen maritimen Teilbranchen mdglich. Zum Beispiel kénnen die meerestech-
nischen Bereiche der Zulieferindustrie nicht von den anderen Teilen der Zulieferindustrie
abgegrenzt werden.

Gleichwohl ist die Meerestechnik als Bestandteil der Zulieferindustrie von wesentlicher
Bedeutung fiir die maritime Wirtschaft in Deutschland und damit sowohl fiir direkte Be-
schaftigung und Wertschopfungseffekte als auch indirekte sowie induzierte Effekte, die
zu den Multiplikatorprozessen flihren, relevant. Diese Wirkungen sind bei der Quantifi-
zierung der Gesamteffekte der maritimen Wirtschaft in Deutschland bericksichtigt.

Um die Bedeutung dieser meerestechnologischen Bereiche weiter herauszuarbeiten,
werden im Folgenden die Hauptanwendungsfelder und spezifische Technologien cha-
rakterisiert und in einem zusammenfassenden Uberblick dargestellt. Zudem werden die
Bereiche Meeresenergie und marine mineralische Rohstoffe betrachtet, die potenziell
eine zunehmende Relevanz fir die maritime Wertschopfung und Beschaftigung in
Deutschland gewinnen konnen. Fiur die Charakterisierung der einzelnen Bereiche der
Meerestechnik wurden insbesondere die Maritime Forschungsstrategie 2025 des BMWi
(vgl. BMWi 2018a), die Maritime Agenda 2025 des BMWi (vgl. BMWi 2017), Materialien
der Gesellschaft fur Maritime Technik e.V. sowie die Studie zur Starkung der deutschen
meerestechnischen Wirtschaft im internationalen Wettbewerb und Vorbereitung des Na-
tionalen Masterplans Maritime Technologie im Auftrag des BMWi aus dem Jahr 2010
betrachtet (vgl. VDI/VDE et al. 2010). Zudem wurden Fachgesprache gefihrt und Ver-
bands- und Unternehmenswebsites mit Bezug zur Meerestechnik ausgewertet.

3.2.2 Maritime Mess- und Umwelttechnik

Unternehmen der Mess- und Umwelttechnik liefern die Informationsgrundlagen und
wichtige Beratungsdienstleistungen firr verschiedene Bereiche der maritimen Wirtschaft.
Mit ihren Produkten tGbernimmt die maritime Mess- und Umwelttechnik verschiedene
Zulieferfunktionen im Schiffbau, etwa fir die Ausstattung von Forschungs- und Service-
schiffen.

Die Anwendungspotenziale der maritimen Messtechnik betreffen unterschiedliche Nut-
zungsmoglichkeiten der Meere, beispielsweise durch die maritime Logistik und fir die
Ressourcen- und Energiegewinnung. In den vergangenen Jahren war die Offshore-Wind-
energie ein wichtiges Einsatzgebiet fur die maritime Messtechnik. Weitere Themen der
maritimen Messtechnik sind etwa die Exploration von Gas- und Olvorkommen, die Ge-
winnung von Meeresenergie und das Verlegen von Seekabelverbindungen. Zu den zent-
ralen Anwendungsbereichen maritimer Umwelttechnik zahlen insbesondere die Vermei-
dung und die Bekdmpfung der Meeresverschmutzung und das Umweltmonitoring in Be-
zug auf die Meere. Dabei haben die diesbezliglichen Bedarfe in den vergangenen Jahren,
im Zuge steigender Umweltauflagen, sukzessive zugenommen.

In der maritimen Mess- und Umwelttechnik dominieren KMU. Die Unternehmen dieses
Bereichs der Meerestechnik sind haufig hoch spezialisiert: Eine Reihe von Unternehmen
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beschaftigt sich mit High-Tech-Produkten oder Teilkomponenten von meerestechni-
schen Apparaturen und Messsystemen fir sehr spezifische Anforderungen. So nutzen sie
zum Beispiel Software sowie spezifische Sonden und Sensoren fiir die Qualitatskontrollen
von Gewassern.

Im Bereich der maritimem Mess- und Umwelttechnik gibt es verschiedenste Innovations-
felder. Dazu gehort die Entwicklung umweltvertraglicher Technologien fir eine nachhal-
tige Nutzung der Meeresressourcen, die auch Bestandteil der Ziele der Maritimen For-
schungsstrategie 2025 sind. Ein wichtiger Forschungsbereich ist zum Beispiel die Ent-
wicklung von Reinigungstechnologien fiir die Sduberung der Weltmeere von Plastikmiill.
Der innovative Charakter der maritimen Mess- und Umwelttechnik zeigt sich auch darin,
dass die Unternehmen haufig mit Forschungsinstituten kooperieren. Dies betrifft sowohl
die anwendungsorientierte Forschung als auch die Grundlagenforschung.

3.2.3 Maritime Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik

Die maritime Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik hat vielfaltige Anwendungsbereiche in
Bezug auf maritime (Logistik-)Prozesse, Sicherheitsrisiken und -standards. Der Einsatz
komplexer technischer Systeme soll dabei schwerpunktmaBig dazu dienen, Unfalle, Ha-
varien und andere Gefahren zu vermeiden sowie Uberwachungsaufgaben durchzufihren.
Beispiele flir Produkte der maritimen Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik sind Assistenz-
systeme, Unterwassertechnologien, Navigationssysteme, Funktechnik, Radarsysteme und
IT-basierte verkehrstechnische Systeme. Uber die Zulieferung von technischen Ausstat-
tungskomponenten bestehen enge Verflechtungen zwischen der Verkehrsleit- und Si-
cherheitstechnik und dem Schiffbau.

Zivile maritime Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik wird fir den Schutz maritimer (kriti-
scher) Infrastrukturen wie etwa Hafen, WasserstraBen und die Sicherung von Offshore-
Anlagen eingesetzt. Weitere Beispiele fiir Anwendungsgebiete sind die Uberwachung
von Seegebieten, die Sicherung der Logistikketten, auch im maritimen AufRenhandel, so-
wie Unfallmanagement. Zu den staatlichen maritimen Sicherheitsaufgaben, fir die Uber-
wachungs- und Monitoring-Systeme eingesetzt werden, gehoren etwa der Grenzschutz,
Zollkontrollen, der Kiistenumweltschutz wie auch die Uberwachung von Verkehrsregeln
auf See.

Zu den in Deutschland tatigen Unternehmen der maritimen Verkehrsleit- und Sicher-
heitstechnik gehéren sowohl grof3e Systemanbieter als auch zahlreiche kleine und mitt-
lere Unternehmen. Dabei betreiben die Unternehmen in einem hohen Mal3e eigene For-
schung und Entwicklung, deren Relevanz sich auch in der Maritimen Forschungsstrategie
2025 des BMWi widerspiegelt. Hierin sind Echtzeittechnologien fir die maritime Sicher-
heit ein Schwerpunkt und die Steigerung der Zuverlassigkeit meerestechnischer Systeme
ein strategisches Ziel. Dessen Umsetzung soll etwa durch den Einsatz von intelligenten,
teil- und vollautonomen Systemen, gefordert werden.

Es gibt verschiedene Trends, die dazu fihren kdnnten, dass sich die maritime Verkehrs-
leit- und Sicherheitstechnik sehr dynamisch entwickelt. So entstehen durch den stetig
zunehmenden Verkehr auf den Weltmeeren, die zunehmende GroéBe von Containerschif-
fen, der Automatisierung von Umschlagsprozessen, dem Ausbau von Offshore-Anlagen
und neue Technologien, wie etwa autonomes Fahren, kontinuierlich neue Sicherheitsfra-
gen. Auch Cyber-Kriminalitat ist ein Sicherheitsthema, etwa im Hinblick auf die eng ver-
netzten maritimen Logistikketten. Entwicklungspotenziale fiir die maritime Verkehrsleit-

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 75



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

und Sicherheitstechnik gibt es beispielsweise auch in Bezug auf die Integration elektro-
nischer Systeme flr den Seeverkehr, welche See- und BinnenwasserstraBen sowie Hafen
einbezieht.

3.2.4 Eis- und Polartechnik

Die Einsatzmdoglichkeiten der Eis- und Polartechnik sind vielfaltig. Mit entsprechenden
Meerestechnologien kénnen arktische Regionen zuganglich gemacht werden. So kénn-
ten hier Ol, Gas und gegebenenfalls auch andere marine Ressourcen gewonnen werden.
Prozesse der maritimen Logistik, wie Eis-Routen-Optimierung in polaren Gebieten, arkti-
sche Logistikketten sowie der Transport der in Polargebieten geférderten Ressourcen,
sind, ebenso wie Evakuierungs- und Rettungskonzepte im Eis, weitere Anwendungsfel-
der. Auch im Bereich der Offshore-Windanlagen wird Eis- und Polartechnik genutzt, etwa
um die Bauwerke gegen kalte Winter und Meereis zu schitzen. Ein relevantes Einsatzge-
biet ist zudem der Umweltschutz der sensiblen Okosysteme in der Arktis.

Insgesamt wird die Eis- und Polartechnik in verschiedensten maritimen Bereichen ge-
nutzt, wie zum Beispiel im Schiffbau, in der maritimen Zulieferindustrie, in der Schifffahrt
und Infrastruktur, in der zivilen maritimen Sicherheitstechnik und in der maritimen Mess-
und Umwelttechnik. Eis- und Polartechnik ist auch fir den Bau und Betrieb von Schiffen
und Plattformen zur Offshore-Ol- und Gasgewinnung in arktischen Gebieten erforderlich.
Fur die ErschlieBung von Meeresressourcen wird die Eis- und Polartechnik haufig in Kom-
bination mit anderen Meerestechnologien eingesetzt, so etwa in Kombination mit der
Unterwassertechnik.

Eis- und Polartechnologien sind ebenso fiir die Ausrtistung von Polarschiffen erforderlich,
zu denen eisbrechende Tanker, Transportschiffe und Forschungsschiffe zahlen. Uber be-
sondere Starken verfligen die deutschen Unternehmen im Bereich der Polartechnik beim
Bau von eisbrechenden Schiffen, bei Ingenieursdienstleistungen fiir den Entwurf von eis-
brechenden Schiffen und Offshore-Bauwerken, bei Modellversuchen fir eisbrechende
Schiffe und Offshore-Anlagen sowie auch in der Schifffahrt (Spezialreedereien).

Durch das Abschmelzen polarer Eismassen besteht das Potenzial fiir neue Handelswege
durch die Arktis (Nord-Ost-Passage), wodurch Technologien fiir die Eis-Routen-Optimie-
rung an Bedeutung gewinnen. Ein wichtiger Treiber fur die Entwicklung der Unternehmen
mit Bezug zur Eis- und Polartechnik ist zudem die Exploration und ErschlieBung fossiler
Rohstofflagerstatten in arktischen Gebieten.

Im Bereich der Eis- und Polartechnik werden stetig Innovationen umgesetzt und es gibt
strategische Ausrichtungen, welche zukiinftige Bedarfe dieser Meerestechnologie beto-
nen. In der Maritimen Forschungsstrategie 2025 des BMWi werden als Zukunftsbereich
der Eis- und Polartechnik etwa die wetterunabhangigen und effizienten Installationen
und Versorgungsoperationen von Offshore-Anlagen als Aspekte von deren Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit genannt.

3.2.5 Unterwassertechnik

Das weite Spektrum der Unterwassertechnik wird weltweit zur Erforschung und Erschlie-
Bung von Unterwasserregionen, teils in sehr tiefen Gewassern, eingesetzt. Dabei kommt
die Unterwassertechnik sowohl in der Wirtschaft als auch in der Forschung und Wissen-
schaft und beim Militar zum Einsatz. Zu den Leistungen der Unterwassertechnik zéhlen
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schwerpunktmaBig die Entwicklung, die Produktion, der Betrieb und der Service von Un-
terwasserfahrzeugen und weiterer Unterwassertechnik sowie deren Komponenten. Zu
den Einsatzbereichen zahlen dabei die Produktion, Verlegung, Inspektion und Reparatur
von Seekabeln und auch Dienstleistungen wie Montage, Demontage, Schweien und
Tauchen. Wichtige Produkte der Unterwassertechnik sind ferngesteuerte kabelgefihrte
sowie autonome unbemannte Unterwasserfahrzeuge. Mit dem Einsatz von Unterwasser-
technik sind hohe Anforderungen an die Produkte in Bezug auf Sicherheit, Robustheit
und Umweltvertraglichkeit, auch im Hinblick auf ihre Larmemissionen, verbunden.

In Deutschland sind eine Reihe von vorwiegend kleinen und mittleren Unternehmen, aber
auch wissenschaftliche Einrichtungen, mit Bezug zur Unterwassertechnik tatig. In der
Helmholtz-Allianz ,Robotische Exploration unter Extrembedingungen — ROBEX", sind 16
Institutionen aus verschiedenen Teilen Deutschlands zusammengeschlossen, um Raum-
fahrt- und Tiefseeforschung zusammenzubringen. In dieser Allianz soll durch gemein-
same Technologieentwicklungen die Erforschung schwer erreichbarer Gebiete mit extre-
men Umweltbedingungen, wie etwa Tiefsee und Polargebiete, aber auch von Himmels-
korpern, verbessert werden.

Ein wesentlicher industrieller Anwendungsmarkt der Unterwassertechnik ist die Offshore-
technik. In diesem Geschaftsfeld sind in den kommenden Jahren wesentliche Impulse fur
die Entwicklung der Unterwassertechnik zu erwarten, da der Aufbau, die Wartung, Moni-
toring sowie Rickbau von Offshore-Strukturen in den kommenden Jahren zunehmend
bedeutsam sein werden. Im Zuge technologischer Entwicklungen kénnen zudem auto-
nome meerestechnische Systeme verstarkt zur automatisierten Uberwachung und In-
standhaltung von Unterwasseranlagen eingesetzt werden. Auch hier wird der Bedarf zu-
kiinftig zunehmen, etwa fir Explorationen in Meerestiefen von bis zu 6.000 Metern.

Im Bereich der Forschung werden, etwa fur die Erkundung mariner Rohstoffe oder des
Tiefseebodens, Verfahren der Unterwassertechnik, wie zum Beispiel Tiefseeroboter oder
das bemannte GEOMAR-Forschungstauchboot, eingesetzt. Auch andere Einrichtungen
der Meeresforschung, wie etwa das Alfred-Wegener-Institut fir Polar- und Meeresfor-
schung AWI sowie das Leibniz-Institut fir Meereswissenschaften nutzen Komponenten
und Systeme der Unterwassertechnik fur ihre Forschungstatigkeiten.

Impulse fir die Unterwassertechnologie und auch ihre industrielle Anwendung in deut-
schen Unternehmen werden durch den Ocean Technology Campus des Fraunhofer-In-
stituts fur Graphische Datenverarbeitung IGD in Rostock generiert, mit dem ein Unter-
wassertestfeld flir neue Produkte und Verfahren meerestechnischer Komponenten in
Kistennahe eingerichtet wird.

3.2.6 Meeresenergie

Die Gewinnung von Meeresenergien erfolgt unter Nutzung des Wellengangs, des Tiden-
hubs, der Gezeiten, der Meeresstrémungen sowie der Salz- und Temperaturgradienten.
Der wesentliche Vorteil von Wasserkraft und Meeresenergie gegentiber der Windenergie
und Photovoltaik besteht darin, dass die Energie zeitlich recht konstant bereitgestellt
bzw. zuverldssig vorausgesagt werden kann. Die Meeresenergie hat generell ein hohes
Potenzial fiir die Energieversorgung. In einem Szenario des World Energy Council ware
bereits bis zum Jahr 2030 die jahrliche Gewinnung von rund 5.400 Terawattstunden
Strom aus Wasserkraft moglich, bis zum Jahr 2050 konnten es 7.200 Terawattstunden
sein (vgl. World Energy Council 2019). Damit kdnnte Meeresenergie als erneuerbare
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Energiequelle potenziell einen hohen Beitrag zur Erreichung der globalen Klimaziele leis-
ten.

Hinsichtlich der Nutzung von Meeresenergie sind die Planung und Installation von Anla-
gen zur Erzeugung von Stromungs- und Wellenenergie sowie diesbezligliche Dienstleis-
tungen wichtige Tatigkeitsfelder meerestechnischer Unternehmen. Dabei werden gegen-
wartig weltweit Technologien (weiter-)entwickelt und erprobt, um die Meeresenergie in
elektrische Energie umzuwandeln. Auch wenn Meeresenergie in Deutschland aufgrund
der geographischen Gegebenheiten kaum Potenziale hat, sind in Deutschland mehrere
Universitaten, Forschungsinstitute, mittelstandische Industrieunternehmen und groBe
Energieversorger im Meeresenergiesektor aktiv (vgl. FVEE 2018). Dieses betrifft etwa die
Installation und Wartung von Anlagen im Ausland sowie den Export von Technologien,
etwa fir Gezeitenkraftwerke.

Im Vergleich zur Windenergie stehen die Meeresenergie-Technologien noch am Anfang.
Neben einer Anzahl von Demonstrationsanlagen befinden sich erste kleine Anlagenparks
im Bau. Fur die ErschlieBung der Potenziale der Meeresenergie nehmen wissenschaftliche
Projekte und Forschung und Entwicklung eine zentrale Rolle ein, um in diesem Bereich
technologischen Fortschritt zu erreichen. Das BMWi fordert im Rahmen des Energiefor-
schungsprogramms (bei gegebener 6kologischer Eignung der betrachteten Technolo-
gien) Forschungsprojekte zur Stromerzeugung aus Wasserkraft und Meeresenergie.
Auch die EU verfolgt diesbezliglich zahlreiche Initiativen und unterstiitzt technologische
Entwicklungen zur Nutzung von Meeresenergie tber ihr Forschungsprogramm. Zur Nut-
zung der Potenziale Blauer Energie hat sie MaBnahmen zur Ausschopfung des Potenzials
der Meeresenergie der europaischen Meere und Ozeane bis 2020 und dartber hinaus
verfasst. In der von der Europdischen Kommission im November 2020 vorgestellten EU-
Strategie fur die Nutzung erneuerbarer Offshore-Energie wird fiir die Meeresenergie eine
Kapazitat von 40 GW bis zum Jahr 2050 avisiert (vgl. Europaische Kommission 2020).

3.2.7 Marine mineralische Rohstoffe

Mit der weltweit steigenden Rohstoffnachfrage und den dadurch zeitweise stark steigen-
den Rohstoffpreisen hat die wirtschaftliche Nutzung mariner mineralischer Rohstoffe in
den vergangenen Jahren zunehmend an Aufmerksamkeit gewonnen. Dies gilt besonders
fur Rohstoffe der Tiefsee, wie etwa Manganknollen, kobaltreiche Mangankrusten, Mas-
sivsulfide und Phosphoritknollen. Verschiedene Staaten forcieren die Erkundung der ma-
rinen mineralischen Rohstoffe sowie die Entwicklung von Abbau- und Aufbereitungs-
technologien fir marine mineralische Rohstoffe. Deutschland verfligt seit 2006 Uiber eine
Explorationslizenz flir Manganknollen im Pazifik und seit 2015 Uber eine weitere Lizenz
zur Exploration von polymetallischen Sulfiden im Indischen Ozean.

In der Explorationsphase fir den Tiefseebergbau, dem Pilot Mining Test, und auch fur
den spateren etwaigen Abbau von mineralischen Rohstoffen am Meeresboden der Tief-
see sind verschiedenste Bereiche der Meerestechnik erforderlich. Dazu gehoren die Pla-
nung, Herstellung, Betrieb und Service-Leistungen von maritimen Technologien. Schlis-
selbereiche sind dabei etwa die Bohr-, Forder- und Unterwassertechnik (inklusive Robo-
tik), wie auch Mess- und Umwelttechnik fir das Umweltmonitoring zu den Explorations-
feldern. Ferner erfordert die Erkundung von Lagerstatten mariner mineralischer Rohstoffe
den Einsatz von Spezialschiffen, flir welche meerestechnische Unternehmen spezifische
Komponenten und Apparaturen zuliefern.
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Insgesamt spielen die deutschen Unternehmen in dem sich entwickelnden Markt in Be-
zug auf den Abbau mariner mineralischer Rohstoffe bisher nur eine relativ geringe Rolle.
Es gibt aber in Deutschland verschiedene wissenschaftliche Institutionen und Unterneh-
men, die erprobte Erkundungstechnologien mit den zugehérigen Techniken und Dienst-
leistungen nutzen. Bisher sind die 6kologischen Auswirkungen des Tiefseebergbaus ein
noch weitgehend unerforschtes Thema, das gegenwartig in verschiedenen (internationa-
len) Forschungsprojekten unter Beteiligung deutscher Forschungsinstitutionen angegan-
gen wird. So werden etwa die Konsequenzen des Tiefseebergbaus fiir ozeanische Le-
bensrdaume in einer vom BMBF geforderten PilotmaBnahme untersucht. Das in Deutsch-
land hergestellte GEOMAR Helmholtz-Zentrum fir Ozeanforschung High-Tech For-
schungsschiff ,Sonne” fihrt im Rahmen des von der EU geférderten Projekts Miningim-
pact umfangreiche Studien zu mdglichen Umweltauswirkungen des Tiefseebergbaus
durch.

Die Maritime Forschungsstrategie 2025 des BMWi verweist darauf, dass in Bezug auf den
Meeresbergbau generell vielfaltige technologische Entwicklungspotenziale bestehen.
Deshalb werden neue Technologien in den Bereichen Exploration, Produktion und Mo-
nitoring als notwendig eingeschatzt, um langfristig marine mineralische Rohstoffe sicher
abzubauen.

3.2.8 Gesamtwirtschaftliche Effekte der Meerestechnik

Als Querschnittsbranche tragt die Meerestechnik zu Umsatz, Wertschopfung und Be-
schaftigung in verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft in Deutschland bei. Zur
Abschatzung der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung der Meerestechnik werden die ent-
sprechenden 6konomischen GroBen aus der Aggregation Uber verschiedene Bereiche
der maritimen Wirtschaft berechnet. Dabei werden die Fischerei & Aquakultur und der
Wasserbau vollstandig der Meerestechnik zugerechnet. Aus der Zulieferindustrie werden
der Maschinenbau sowie die Elektrotechnik und Elektronik anteilig bei der Bewertung
der 6konomischen Bedeutung der Meerestechnik berticksichtigt, um damit die maritime
Mess- und Umwelttechnik, die maritime Verkehrsleit- und Sicherheitstechnik, die Eis- und
Polartechnik und die Unterwassertechnik als Bestandteile der Zulieferindustrie zu erfas-
sen. Der Bereich Offshore-Windenergie wird, mit Ausnahme des Schiffbaus, vollstandig
als Bestandteil der Meerestechnik betrachtet.

Die Umsatze, die Wertschopfung und die Beschaftigung in den Unternehmen der Mee-
restechnik sowie die von ihnen getatigten Investitionen bzw. die zugehdrigen Auswir-
kungen auf Wertschopfung und Beschaftigung bilden den Initialeffekt der gesamtwirt-
schaftlichen Wirkungskette der Meerestechnik in Deutschland. Wie Abb. 34 zeigt, belauft
sich der diesbezligliche Umsatz auf insgesamt 16,3 Mrd. Euro und die zugehdrige Wert-
schopfung betragt 4,5 Mrd. Euro. Damit geht eine Beschaftigung von 61.700 Personen
einher.

Aus diesen Initialeffekten ergeben sich weitere gesamtwirtschaftliche Wirkungen der
Meerestechnik in Deutschland (vgl. Abb. 34). Denn die Unternehmen aus den verschie-
denen Bereichen der Meerestechnik und die Unternehmen, die Investitionsgiter an die-
sen Bereich der maritimen Wirtschaft liefern, sind tber vorgelagerte Wertschdpfungsket-
ten mit anderen Unternehmen verflochten. So beziehen die Unternehmen der Meeres-
technik von verschiedenen Branchen Vorleistungen, sowohl verschiedenste Produkte als
auch Dienstleistungen. Beispiele dafiir sind Roh- und Betriebsstoffe oder auch Compu-
tersysteme und Dienstleistungen.
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Aus der Vorleistungsnachfrage der meerestechnischen Unternehmen und der Unterneh-
men, die an diese Investitionsguter liefern, resultieren in den Unternehmen der Vorleis-
tungslieferanten Umsatze in Hohe von 7,0 Mrd. Euro, eine Wertschopfung von 3,1 Mrd.
Euro und 44.700 Beschaftigungsverhaltnisse (Erstrundeneffekt). Die Unternehmen, wel-
che Vorleistungen an die Meerestechnik liefern, beziehen ebenfalls Vorleistungen von
verschiedenen anderen Unternehmen, die ihrerseits Vorleistungen von anderen Unter-
nehmen nachfragen. Diese Wirkungen entstehen entlang der gesamten vorgelagerten
Wertschopfungskette der Meerestechnik. Damit gehen ein Umsatz von 5,3 Mrd. Euro,
eine Wertschopfung von 2,4 Mrd. Euro und 33.900 Arbeitsplatze einher (Wertschop-
fungsketteneffekt).

In der Summe resultieren aus dem Initial-, Erstrunden und Wertschopfungsketteneffekt
140.300 Arbeitsplatze. Die hierdurch beschaftigten Personen wenden einen Teil ihres Ein-
kommens fiir Konsum auf. Aufgrund dieser Konsumguternachfrage ergeben sich weitere
gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen (induzierter Effekt). Diese belaufen sich in Bezug
auf den Umsatz auf 5,7 Mrd. Euro, die Wertschépfung auf 2,9 Mrd. Euro und die Beschaf-
tigung auf 39.600 Personen.

Der 6konomische Gesamteffekt der Meerestechnik summiert sich Gber die verschiedenen
Effekte auf 34,2 Mrd. Euro Umsatz, eine Wertschdpfung von 12,9 Mrd. Euro und 180.000
Arbeitsplatze.

Abb. 34 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der Meerestechnik*

Initialeffekt (+) Indirekter Effekt
Direkter Effekt Erstrundeneffekt e Wertschdpfungsketteneffekt

Umsatz: Umsatz:
16,09 Mrd. Euro 0,19 Mrd. Euro Umsatz: 7,0 Mrd. Euro Umsatz: 5,3 Mrd. Euro
Wertschopfung: Wertschopfung: m . . i
4.43 Mrd. Euro 0,07 Mrd. Euro Wertschopfung: 3,1 Mrd. Euro Wertschopfung: 2,4 Mrd. Euro
Beschaftigung: Beschaftigung: Beschéftigung: 44.700 Personen Beschaftigung: 33.900 Personen
60.900 Personen 800 Personen

Umsatz: 28,6 Mrd. Euro II
Wertschopfung: 10,0 Mrd. Euro a
Beschéaftigung: 140.300 Personen
Umsatz: 5,7 Mrd. Euro / \
Induzierter Effekt RNVEESEalelailalsR 2,9 Mrd. Euro w
Beschaftigung: 39.600 Personen
j

Umsatz: 34,2Mrd. Euro
Gesamteffekt Wertschopfung: 12,9 Mrd.Euro
Beschaftigung: 180.000Personen

Quelle: ETR (2020).

42 Im Bereich Offshore-Windenergie kann bei der Abgrenzung des Initialeffektes methodisch nicht zwischen direktem
Effekt und Investitionen unterschieden werden (vgl. Abschnitt 3.1.3). Daher werden samtliche zu bericksichtigenden
initialen Wirkungen der Offshore-Windenergie hier dem direkten Effekt zugeordnet.
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Abb. 35 zeigt die Relation zwischen dem gesamtwirtschaftlichen Effekt der Meerestech-
nik und ihrem Initialeffekt, welche die Relevanz der Multiplikatorprozesse der Quer-
schnittsbranche Meerestechnik verdeutlicht. In Bezug auf den Umsatz betrdgt der ge-
schatzte Multiplikator 2,1, jener der Wertschopfung und der Beschaftigung liegt jeweils
bei 2,9. Dies impliziert, dass durch einen zusatzlichen Arbeitsplatz in der Meerestechnik
bzw. in den Unternehmen der Investitionsgiterindustrie, die Investitionsglter an mee-
restechnische Unternehmen liefern, entlang der Wertschopfungskette aufgrund der ge-
stiegenen Gesamtproduktion fast zwei weitere Arbeitspldtze entstehen.

Abb. 35 Multiplikatorwirkungen der Meerestechnik

II Umsatz Ein Umsatz von 100 Euro in der Meerestechnik bzw. bei den
= Ry

Investitionsglterproduzenten lést einen gesamtwirtschaftlichen
Umsatz von 210 Euro aus

: 46
e: Wertschc")pfu ng Eine Wertschdpfung von 100 Euro in der Meerestechnik bzw. bei

den Investitionsguterproduzenten lost eine gesamtwirtschaftliche
2,9 Wertschdpfung von 290 Euro aus

®_0O Beschéftigung Eine Beschaftigung von 100 Personen in der Meerestechnik bzw.
o%a

bei den Investitionsgliterproduzenten sichert eine gesamt-
C ) 2,9 wirtschaftliche Beschéftigung von 290 Personen

Quelle: ETR (2020).

3.3 Maritime Wirtschaft im weiteren Sinne

Zur maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne werden Tatigkeiten gezahlt, die zwar zur
Nutzung oder Nutzbarmachung der WasserstraBen oder des maritimen Raums beitra-
gen, die jedoch groBtenteils selbst nicht als wirtschaftliche Tatigkeiten zu klassifizieren
sind (vgl. Kapitel 1.1). Insbesondere der Beitrag der Verwaltung und der Marine zur Wert-
schopfung lasst sich allenfalls mittelbar bestimmen, da hier keine wirtschaftliche Tatigkeit
vorliegt. Wirtschaftliche Effekte entstehen durch die Rolle der Verwaltung und Marine als
Auftraggeber — diese Effekte werden als Umsatz und Wertschépfung in den Unterneh-
men der in Kapitel 3.1 untersuchten Bereiche der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne
wirksam und sind dort enthalten.

Im Folgenden erfolgen Schatzungen zur Beschaftigung und — wo méglich — zur Wert-
schopfung fir die Bereiche, die er maritimen Wirtschaft nur im weiteren Sinne zugehdren:

e Forschung & Lehre, Beratung
e Verwaltung & Verbande
e Marine

3.3.1 Forschung & Lehre, Beratung

Der Bereich Forschung, Lehre und Beratung ist eng mit den anderen Branchen der mari-
timen Wirtschaft verknlpft. Die maritimen Unternehmen profitieren von gutem und
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hochqualifiziertem Personal, ausgebildet in den maritimen Lehreinrichtungen Deutsch-
lands. Nachwuchskrafte konnen dabei aus einem breiten Spektrum an maritimen Bil-
dungsangeboten wahlen. Auch das Forschungsangebot wird von den maritimen Unter-
nehmen umfassend angenommen. Die enge Zusammenarbeit der Unternehmen mit den
Forschungseinrichtungen ermdglicht es den Unternehmen, auf ein vielféltiges Angebot
an Forschungsdienstleistungen zuriickzugreifen. Die maritime Beratung hingegen be-
schrankt sich auf einige wenige Unternehmen, die sich jedoch am Markt etabliert haben
und ihren Beitrag zu Beschéftigung, Wertschdpfung und Umsatz leisten.

Bei der Erfassung der volkswirtschaftlichen Parameter fiir die Branche Forschung und
Lehre sowie Beratung mussen Einschrankungen in Kauf genommen werden. Die Beschaf-
tigung im Bereich Forschung und Lehre sowie Beratung kann mit Hilfe der in Kapitel 2
genannten Methoden geschatzt werden und liegt bei 4.825 Beschaftigten. Die Beschaf-
tigtenzahl fur den Wirtschaftszweig Beratung wird auf 165 geschatzt. Im Bereich der For-
schungs- und Lehreinrichtungen, die eng miteinander verbunden sind, beschaftigt der
GroBteil der Einrichtungen zwischen 1 und 100 Mitarbeitern. Der kleinere Teil beschaftigt
dagegen zwischen 101 und 1.300 Mitarbeitern. Die drei mitarbeiterstarksten Forschungs-
einrichtungen sind jeweils Helmholtz-Zentren. Die Spitze bildet das Alfred-Wegener-
Institut Helmholtz-Zentrum fiir Polar- und Meeresforschung (kurz AWI), in dem rund
1.300 Mitarbeiter beschaftigt sind, etwa die Halfte als wissenschaftliche Mitarbeiter. Das
GEOMAR Helmholtz-Zentrum fir Ozeanforschung in Kiel folgt dem AWI mit ca. 950 Mit-
arbeitern. Ca. 850 Mitarbeiter sind am Helmholtz-Zentrum fir Materialforschung und
Kistenforschung tatig. Eine weitere Abstufung im Bereich der Beschaftigtenzahlen lasst
sich zwischen 101 und 300 Mitarbeitern vornehmen. In dieser Gruppe finden sich flnf
weitere Forschungseinrichtungen wieder. Aufgrund der engen Verzahnung zwischen For-
schung und Lehre kann keine feinere Gliederung der Beschaftigtenzahlen zwischen den
beiden Bereichen vorgenommen werden. Einrichtungen im Bereich der Beratung wiede-
rum kénnen von dem Feld der Forschung und Lehre abgegrenzt werden. Beratungsein-
richtungen beschaftigen nur selten mehr als 20 Mitarbeiter.

Zur Wertschopfung der Forschung, Lehre und Beratung lasst sich kein vollstandiges Bild
zeichnen. Die Betriebshaushalte sind von einer hohen Spannweite von wenigen Hundert-
tausend Euro bis zu 144 Mio. Euro. Es lasst sich jedoch aufzeigen, dass Forschungsein-
richtungen mit Experimentierstdanden einen hdheren Betriebshaushalt bei geringeren
Mitarbeiterzahlen aufweisen als Forschungseinrichtungen ohne groBere Labor- bzw.
Werkstattausstattung. In Bezug auf Investitionen in Forschung, Lehre und Beratung sind
keine nennenswerten Summen zu nennen. Im Bereich der Beratung sind Investitionen
untypisch. Fur Forschung und Lehre hat sich jedoch ein besonderes Investitionsmodell
gebildet, in dem allerdings nur geringe Investitionssummen entstehen. Zwar halten ei-
nige Einrichtungen Mittel flr Investitionen vor, dennoch findet ein GroBteil der Investiti-
onsvorhaben auBerhalb der juristischen Personen der maritimen Forschung und Lehre
statt. Beispielsweise werden Forschungsschiffe wie die ,FS Polarstern” nicht von den For-
schungseinrichtungen beschafft und unterhalten, sondern durch die Bundesrepublik
Deutschland gekauft. Sie tritt dadurch als Reederei auf. Die Forschungseinrichtungen
chartern sodann die Schiffe vom Staat und erhalten so Zugriff auf die Forschungsschiffe.
Sie treten damit als Charterer auf. GréBere Investitionen in Reparatur und Wartung kon-
nen vom Staat Gbernommen werden, finden sich aber nicht in den Etats der Forschungs-
einrichtungen wieder.
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3.3.2 Verwaltung & Verbande

Wahrend die Hafenverwaltungen in Landeseigentum in der amtlichen Statistik der Wirt-
schaftsunterklasse 52.22.2 Betrieb von Hdfen zugeordnet sind und somit bereits im Be-
reich Hafen- und Terminalbetrieb (vgl. Abschnitt 3.1.6) erfasst sind, ist die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) im Bereich 6ffentliche Verwaltung (84.1) ange-
siedelt, an dem sie aber nur einen geringen Anteil hat. Anstelle einer Anteilsschatzung
werden daher die Beschaftigtenzahlen und das Investitionsvolumen direkt bei der WSV
erfragt. Demnach waren 2018 knapp 12.000 Personen in der WSV beschaftigt, darunter
etwas Uber 1.000 Beamte. Das Investitionsvolumen lag in den Jahren 2012-2017 stets
zwischen 700 und 800 Mio. Euro, stieg dann aber auf iber 900 Mio. Euro pro Jahr.

Die Verbande der maritimen Wirtschaft beschaftigen derzeit etwa 80 Personen. Es lasst
sich festhalten, dass von Verbanden keine Investitionen in die maritime Branche getatigt
werden. Durch den eher ideell erbrachten Mehrwert von Verbanden lasst sich der Umsatz
nicht erfassen und eine Veroffentlichungspflicht besteht nicht. Fiir den Parameter der
Beschaftigung wurde eine Zahl von 80 Beschaftigten geschatzt.

3.3.3 Marine

Die Marine stellt den groBten Bereich der maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne dar.
Dies lasst sich auch an den von ihr in Deutschland ausgel6sten, direkten volkswirtschaft-
lichen Effekten ablesen. So belaufen sich die direkten Beschaftigungseffekte der Marine
(ohne Overhead) im Bezugsjahr 2018 auf 18.100 Beschaftigte, von denen rund 90 Prozent
dem militérischen und rund 10 Prozent dem zivilen Personal zuzuordnen sind. Die Ver-
teilung zwischen militarischem und zivilem Personal spiegelt sich analog auch in der
Summe der gezahlten Solde sowie Lohne und Gehalter wider. Die geschatzte Summe der
Bruttoldhne und -gehalter der Marine belduft sich im Jahr 2018 insgesamt auf rund 689
Mio. Euro.

Mit Hilfe der Bruttoldhne und -gehélter kann ein Anteil der Marine am zugehdrigen (ins-
gesamt relativ groBen) Wirtschaftszweig 84.1-84.2 Dienstleistungen der 6ffentlichen Ver-
waltung und der Verteidigung von rund 0,8 Prozent ermittelt werden.

Wie in Kapitel 2.1 beschrieben, kdnnen tber den Anteil der Marine am Ubergeordneten
WZ der Produktionswert® und die direkte BWS der Marine in Deutschland bestimmt wer-
den. Der Produktionswert der Marine betragt im Jahr 2018 knapp 1,9 Mrd. Euro und die
direkte BWS rund 1,2 Mrd. Euro.

3.4 Zusammenfassung der Ergebnisse zu maritimer Wertschépfung und
Beschéaftigung in Deutschland

Im Rahmen der Untersuchung wurden Wertschdopfung und Beschaftigung der maritimen
Wirtschaft im engeren Sinne auf Basis eines detaillierten Schatzansatzes abgeleitet, der
neben direkten Effekten auch Investitionen, Vorleistungen und induzierte Effekte fir die

43 Im Gegensatz zum privaten Sektor gibt es bei der Marine keinen Umsatz im klassischen Sinne. Zudem ist eine Mo-

dellierung des Produktionswertes mit Hilfe der amtlichen Statistik einfacher und exakter moglich als die Bestimmung
der Umsétze. Dies hat auf die weiteren Berechnungen keinen Einfluss, da Beschaftigte und BWS dafiir maBgeblich
sind.
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verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft berticksichtigte. Fir die maritime Wirt-
schaft im engeren Sinne wurden folgende Kennzahlen fiir das Basisjahr 2018 ermittelt:

e Wertschopfung: 11,7 Mrd. Euro
e Beschaftigte: 190.700

Damit ordnet sich die maritime Wirtschaft in einer ahnlichen GréBenordnung ein wie die
Luftfahrtbranche, bestehend aus dem Luft- und Raumfahrzeugbau sowie den Luftfahrt-
leistungen. Diese erwirtschaftete im Jahr 2018 mit Gber 163 Tsd. Beschéftigten eine Wert-
schopfung in Hohe von 15 Mrd. Euro (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.a, 2020b sowie
Bundesagentur flr Arbeit 2019).

Durch ihre Investitionen sowie die indirekten und induzierten Effekte ergeben sich ge-
samtwirtschaftliche Auswirkungen der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne, die tUber
ihre direkte Bedeutung hinausgehen. Bundesweit wurde im Jahr 2018 insgesamt eine
Bruttowertschopfung von 29,8 Mrd. Euro durch die maritime Wirtschaft im engeren Sinne
gesichert, die mit 449.800 Arbeitsplatzen in Zusammenhang stand. Dies entspricht einem
Anteil von rund 1,0 Prozent an der gesamten deutschen Erwerbstatigkeit. Auch die gesi-
cherte Bruttowertschopfung hat einen Anteil von rund 1,0 Prozent am bundesdeutschen
Wert. Allerdings spielt die maritime Wirtschaft auch fir die Versorgung der Bevdlkerung
mit Konsumgdtern, die Energieversorgung und fir die Sicherung der Import- und Ex-
portwege der Industrie eine entscheidende Rolle, wodurch mehrere Millionen Arbeits-
platze gesichert werden (vgl. BMVI 2019a), die in diesen Zahlen nicht berlicksichtigt sind.

In Ergdnzung zur maritimen Wirtschaft im engeren Sinne beinhaltet die maritime Wirt-
schaft im weiteren Sinne zusatzlich Forschung, Lehre, Beratung, Verwaltung, Verbande
und Marine. Fir den Grof3teil dieser Bereiche lasst sich keine Wertschopfung mit der Me-
thodik ermitteln, die fur die maritime Wirtschaft im engeren Sinne verwendet wurde, da
die aus offentlicher Hand finanzierten Aktivitaten nicht in der Umsatzsteuerstatistik aus-
gewiesen werden. Der Beschaftigungseffekt ist jedoch erheblich: mehr als 30.000 Be-
schaftigte wurden insgesamt gezahlt, sodass die Zahl der direkt Beschaftigten auf Gber
220.000 steigt.

Nicht berlcksichtigt wird in dieser Untersuchung mit Ausnahme der Personenschifffahrt
der maritime Tourismus, der in vergleichbaren Untersuchungen im Ausland teilweise
ebenfalls einbezogen wurde (vgl. Kapitel 1.2). Das Hotel- und Gaststattengewerbe, das
von Urlaubsaufenthalten am Meer besonders profitiert, féllt gemal der hier gewahlten
Definition nicht unter den Begriff maritime Wirtschaft.

Ein weiterer Bereich, der zwar mit der maritimen Wirtschaft verbunden ist, dieser aber in
der Regel nicht zugerechnet wird (vgl. Kapitel 1.2), ist der hafenbezogene Transport und
die hafenbezogene Logistik im Hinterland. Diese ist mit der maritimen Wirtschaft nur zu
einem kleinen Teil Gber maritime Wertschdpfungsketten verbunden (z.B. bei hafeninter-
nen Umfuhren, bei denen die Kosten durch die Terminalbetriebe getragen werden). Im
Ubrigen sind Hinterlandtransport und -logistik zwar von den Hafen und der Schifffahrt
abhangig (ebenso wie manche Industrieunternehmen, die nur auf dem Wasserweg ver-
sorgt werden kdnnen), werden aber gemaB der Definition dieser Untersuchung nicht zur
maritimen Wirtschaft gezahlt. Eine Methodik zur Berechnung sowie Ergebnisse fir das
Basisjahr 2017 finden sich in einer Untersuchung zu den wirtschaftlichen Effekten der
deutschen See- und Binnenhafen, die 2019 veréffentlicht wurde (vgl. BMVI 2019a).
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4 Regionalisierte Ergebnisse — Beispiel Niedersachsen

Die im Rahmen der Untersuchung entwickelte Regionalisierungsmethodik wird im Fol-
genden auf die niedersachsische maritime Wirtschaft angewendet. Das Land Niedersach-
sen wurde gewahlt, da im Gegensatz zu anderen Bundeslandern in allen Bereichen der
maritimen Wirtschaft signifikante wirtschaftliche Aktivitaten vorhanden sind. Dabei wird
auch eine Herausforderung adressiert, die die Hafenstandorte in den Stadtstaaten nicht
oder nur in geringerem MaBe haben: die regionale Abgrenzung zwischen hafenbezoge-
nen (und somit maritimen) Aktivitaten von Aktivitaten im Hinterland (z.B. im Frachtum-
schlag oder in der Logistik).

Der maritime Umsatz sowie die daraus resultierende Wertschopfung und Beschéaftigung
in Niedersachsen ergeben sich durch die Addition der Effekte der einzelnen Bereiche der
niedersachsischen maritimen Wirtschaft. Bei den indirekten Effekten, die sich einerseits
innerhalb des Bundeslandes und andererseits auch im tbrigen Bundesgebiet einstellen,
werden Doppelzahlungen, die sich aus Vorleistungsverflechtungen der verschiedenen
Bereiche untereinander ergeben wirden, bereinigt.# Die indirekten und induzierten Ef-
fekte werden in der regionalen Betrachtung fir Niedersachsen lediglich fir die gesamte
maritime Wirtschaft ausgewiesen (vgl. Kapitel 4.9). Es erfolgt zudem ausschlieBlich eine
Betrachtung der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne.

4.1 Schiffbau

Der Schiffbau ist fir die maritime Wirtschaft Niedersachsens von besonderer Bedeutung
und der deutsche Schiffbau hat einen Schwerpunkt in Niedersachsen. Mit der MEYER
WERFT GmbH & Co. KG ist eine der groten Werften der Welt, die fiihrend im Bereich
des Baus von Kreuzfahrtschiffen ist, in Papenburg im niedersachsischen Landkreis Ems-
land angesiedelt. Die MEYER WERFT GmbH & Co. KG ist somit ein Treiber des hohen
Anteils Niedersachsens an Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung des deutschen
Schiffbaus. Der Anteil der niedersachsischen Schiffoauer am bundesdeutschen Umsatz
der Branche lag im Jahr 2018 bei 34 Prozent. Der entsprechende Wertschopfungsanteil
betrug 34,5 Prozent. Darliber hinaus waren 27,1 Prozent der deutschlandweit im Schiff-
bau beschaftigten Arbeitskrafte bei niedersachsischen Unternehmen tatig (vgl. Tab. 13).

Insgesamt wurde im Jahr 2018 im niedersachsischen Schiffbau ein Umsatz von 2,2 Mrd.
Euro erzielt, aus dem eine Wertschdpfung von 456 Mio. Euro resultierte. Diese wurde von
insgesamt 7.161 Beschaftigten erwirtschaftet (vgl. Tab. 13). Den gréBten Anteil am mari-
timen Bereich Schiffbau nimmt — wie in der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung (vgl. Ab-
schnitt 3.1.1) — der klassische Bau von Schiffen ein. Die Wirtschaftsklasse 30.11 Schiffbau
(ohne Boots- und Yachtbau) ist fir mehr als drei Viertel der niedersachsischen Branchen-
umsatze verantwortlich. Dartiber hinaus gehen 74,6 Prozent der Wertschopfung auf die-
sen Bereich zurlick, der gleichzeitig 63,8 Prozent der Arbeitsplatze im niedersachsischen
Schiffbau stellt. Somit ist die Bedeutung dieser Wirtschaftsklasse innerhalb des Schiffbaus
in Niedersachsen deutlich groBer als im Bundesdurchschnitt.

4 Die zur Regionalisierung verwendete Methodik wird in Kapitel 2.4 erlautert.
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Tab. 13 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung im niedersachsischen Schiffbau

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
) 2018 2010 Tl 2018 2010 o onoe 2010 ‘oraneer
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %

Gesamt 2.209 1.992 10,9 456 300 52,0 7.161 6.757 6,0
davon
30.11 Schiffbau 1.664 1722 -34 340 224 52,0 4.566 4.759 -4,1
30.12  Boots- und Yachtbau 358 212 68,6 58 58 0,2 1452 1.050 383
Reparatur von
33.15 . 187 58 220,8 57 18 219,5 1.143 948 20,6
Schiffen und Booten

Quellen: Bundesagentur fur Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); VSM (o.J.); ETR (2020).

Die Entwicklung des Schiffbaus in Niedersachsen war in den vergangenen Jahren positiv.
Seit 2010 ist der Umsatz um 10,9 Prozent, die Wertschépfung sogar um 52 Prozent und
die Beschaftigung um 6 Prozent gestiegen. Der niedersachsische Schiffbau hat sich somit
etwas besser als der Schiffbau in Deutschland insgesamt entwickelt, was wesentlich auf
die hohe Bedeutung des Spezialschiffbaus, vor allem der Kreuzfahrtschiffe, zurtickzufih-
ren ist (vgl. Abschnitt 3.1.1).

Neben den unmittelbaren Umsatz-, Wertschdopfungs- und Beschaftigungswirkungen ta-
tigen die Unternehmen des niedersachsischen Schiffbaus auch Investitionen in Anlage-
glter, um ihre Kapazitdten auszuweiten oder zu erhalten. Insgesamt belaufen sich die
geschatzten, in Deutschland nachfragewirksamen Investitionen des niedersachsischen
Schiffbaus auf 110,6 Mio. Euro pro Jahr, von denen durchschnittlich 8,5 Mio. Euro in Nie-
dersachsen nachfragewirksam werden. Mit einem Anteil von 52,3 Prozent flieBt ein GroB3-
teil der vom niedersachsischen Schiffbau in Deutschland getatigten Investitionen in Ma-
schinen & Ausrustungen. Weitere 16,2 Prozent umfassen Bauinvestitionen und 31,5 Pro-
zent flieBen in immaterielle Anlageguter. Dies umfasst beispielsweise Ausgaben fiir For-
schung & Entwicklung oder Software (vgl. Abb. 36).45

4> Die Berechnungsweise der Investitionen wird in Kapitel 2.2 beschrieben.
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Abb. 36 Jahrliche Investitionen des niedersichsischen Schiffbaus in Deutschland
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Quellen: VSM (2020); Schatzung ETR (2020).

4.2 Zulieferindustrie

Die niedersachsische Zulieferindustrie erzielte im Jahr 2018 einen Umsatz von insgesamt
535 Mio. Euro, aus dem eine Wertschopfung in Hohe von 191 Mio. Euro resultierte. Ferner
stellten die Zulieferbetriebe in Niedersachsen 3.150 Arbeitsplatze (vgl. Tab. 14). Somit
hatten die niedersachsischen Zulieferunternehmen einen Anteil von 5 Prozent an den
bundesweiten Umsatzen und der Beschaftigung in der Branche. In Bezug auf die Wert-
schopfung liegt der niedersachsische Anteil mit 5,2 Prozent geringfligig hoher.

Im Vergleich zum Schiffbau (vgl. Kapitel 4.1) ist der Anteil der niedersachsischen Zulie-
ferindustrie an den bundesdeutschen Werten allerdings deutlich geringer. Dies ist insbe-
sondere auf historisch gewachsene industrielle Strukturen zurtickzufiihren. So stammt
beispielsweise ein GroBteil der maschinellen Zulieferprodukte fir den Schiffbau aus Ba-
den-Wiurttemberg, wahrend ein GroBteil der elektrotechnischen Komponenten von bay-
erischen Unternehmen bezogen wird (vgl. VDMA 2019).

Die Struktur der Zulieferindustrie ist in Niedersachen homogener als im bundesdeut-
schen Durchschnitt. Wahrend der Maschinenbau bundesweit den mit Abstand groBten
Anteil an der Zulieferindustrie ausmacht (vgl. Abschnitt 3.1.2), bildet der Metallbereich in
Niedersachsen aus Umsatz- (Anteil 26 %) und Beschaftigungsperspektive (26,8 %) den
bedeutendsten Teil der Zulieferindustrie. Der Maschinenbau belegt beim Umsatzanteil
Platz 2, weist jedoch den hdchsten Wertschdpfungsbeitrag (24,3 %) auf. Dies ist ganz
wesentlich auf die hohe Bedeutung maschineller Zulieferungen aus Stiddeutschland zu-
rickzuflhren. Tab. 14 zeigt ferner, dass Service- und Montageleistungen sowie der
Schiffsinnenausbau mit einem Umsatzanteil von 20 Prozent ein deutlich hoheres Gewicht
als im Bundesdurchschnitt haben. Dieser Bereich der niedersachsischen Zulieferindustrie
profitiert insbesondere von der relativ hohen regionalen Bedeutung des Baus von Kreuz-
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fahrtschiffen, fir den vor allem die handwerklichen Leistungen des Innenausbaus zu gro-
Ben Teilen in der Region eingekauft werden. Ahnliches gilt fiir den Bezug bestimmter
sonstiger Materialien und Einrichtungen. Die arbeitsintensiven Produktionsstrukturen der
Service- und Montageleistungen sowie des Innenausbaus fiihren dazu, dass sogar fast
ein Viertel der Beschaftigten in der niedersachsischen Zulieferindustrie in diesem Bereich
tatig ist (Platz 2 hinter dem Metallbereich). Auch der Anteil der Dienstleistungen ist im
Vergleich zur bundesweiten Betrachtung geringfiigig hoher, wahrend es bei der Elektro-
technik und Elektronik umgekehrt ist.

Tab. 14 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in der niedersachsischen Zulie-
ferindustrie

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
, 2018 2010 Tl 2018 2010 Tl 2018 2010 Coonoe!
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %

Gesamt 535 666 -19,7 191 - - 3.150 4.200 -25,0
davon
Metall &
24,25 . 139 - - 44 - - 843
Metallerzeugnisse
Elektrotechnik &
26,27 . 62 - - 26 - - 244
Elektronik

28 Maschinenbau 128 - - 46 - - 657

Sonstige Materialien &
. 67 - - 21 - - 341
Einrichtungen

Service & Montage,
33,43 o 107 - - 39 - - 779
Schiffsinnenausbau

Engineering, Consulting,
62,71 o 32 - - 14 - - 286
Klassifizierung

Quellen: Balance Technology Consulting (2014); CWS (2017); VDMA (2011, 2019); VSM (2020); ETR (2020).

Neben den unmittelbaren Umsatz-, Wertschépfungs- und Beschaftigungswirkungen ta-
tigen die Unternehmen der niedersachsischen Zulieferindustrie auch Investitionen in An-
lageguter, um ihre Kapazitaten auszuweiten oder zu erhalten. Insgesamt belaufen sich
die geschatzten, in Deutschland nachfragewirksamen Investitionen der niedersachsi-
schen Zulieferindustrie auf 12,8 Mio. Euro pro Jahr. Hiervon werden 1,1 Mio. Euro inner-
halb Niedersachsens nachfragewirksam. Mit einem Anteil von 67,5 Prozent flieBen mehr
als zwei Drittel der von niedersachsischen Zulieferunternehmen in Deutschland getatig-
ten Investitionen in Maschinen & Ausriistungen. Weitere 18,4 Prozent umfassen Bauin-
vestitionen und 14,1 Prozent immaterielle Anlageguter (vgl. Abb. 37).
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Abb. 37 Jahrliche Investitionen der niedersichsischen Zulieferindustrie in Deutsch-
land46
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

4.3 Offshore-Windenergie

Niedersachsen ist fur die Offshore-Windenergie aufgrund seiner Lage an der Nordsee-
kiste und mit dem direkten Zugang zur Deutschen Bucht — dem groBten in Deutschland
bestehenden Gebiet von Offshore-Windparks — von besonderer wirtschaftlicher Bedeu-
tung. Die niedersachsische Wirtschaft profitiert dabei insbesondere vom Zubau sowie
vom Betrieb und der Wartung der Anlagen.

Im Jahr 2018 beliefen sich die Umsatze der Offshore-Windenergie in Niedersachsen auf
rund 2,1 Mrd. Euro, aus denen eine Bruttowertschopfung von 541 Mio. Euro resultierte.
Gleichzeitig waren rund 4.400 Personen in der niedersachsischen Offshore-Windenergie
beschaftigt. Somit macht der niedersachsische Teil mit 25,7 Prozent der Umsatze und
28,1 Prozent der Wertschépfung mehr als ein Viertel der gesamtdeutschen Umséatze und
Wertschopfung im Bereich Offshore-Windenergie aus. Mit einem Beschaftigungsanteil
von 18 Prozent arbeitet zudem fast ein Fiinftel der bundesweit im Bereich Offshore-
Windenergie tatigen Arbeitskrafte in Niedersachsen.

46 Aufgrund mangelnder Daten fiir die Wirtschaftsabteilung 43 kénnen die Investitionen des Schiffsinnenausbaus nicht
abgeschatzt werden. Sie bleiben daher hier unbericksichtigt.
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Tab. 15 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung des niedersachsischen Bereichs
Offshore-Windenergie nach Wirtschaftszweigen (Auswahl)

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verdnder- Verander- Verdnder-
. 2018 2010 . 2018 2010 . 2018 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 2.096 - - 541 - - 4.390
davon
274  Elekirische 222 - - 82 - - 646
Ausristung
28.11 Hers‘teIIung von 150 ) ) 38 B . 510
Turbinen
33 Installation und 312 ) ) 118 ) ) 806
Wartung
359  Stomerzeugung 282 - - 28 - | 4ea
und -tbertragung
50 Schifffahrtsleistungen 644 - - 85 - - 621
71 Ingénle‘urburos und 20 ) ) 16 ) ) 241
Projektierer
7 Forsc.hung und 186 ) ) 91 ) ) 310
Entwicklung

Notiz: Verkirzte Bezeichnungen der Wirtschaftszweige wie in Kapitel 2.1 bereits verwendet. Da die Offshore-
Windenergie im Jahr 2010 in Deutschland keine nennenswerte GréBe hatte und es keine vergleichbare Da-
tenbasis fur das Jahr 2010 gibt, wird hier auf einen Vergleich verzichtet.

Quelle: DIW Econ (2020).

Die Besonderheiten der Offshore-Windenergie in Niedersachsen im Vergleich zu Ge-
samtdeutschland lassen sich ebenfalls in einem hohen MaBe mit der Lage des Bundes-
lands an der Nordseekiste erklaren, auch wenn die Kiistennahe nicht fir alle Teilbereiche
der Offshore-Industrie gleich bedeutsam ist. So sind beispielsweise die Teilbereiche For-
schung und Entwicklung, Anlagenbau sowie Dienstleistungen von Ingenieurbiros und
Projektierern in Niedersachsen deutlich geringer ausgepragt als im gesamtdeutschen
Schnitt (vgl. Tab. 6 und Tab. 15). Teilbereiche, fir die eine ,vor Ort” bzw. kistennahe
Ansiedlung von Vorteil sind und die demnach in Kistenldndern einen deutlich héheren
Anteil haben, sind Schifffahrtsleistungen sowie Installations- und Wartungsarbeiten. Dies
gilt sowohl im Hinblick auf die direkten Beschaftigten als auch fir die erzielten Umsatze,
die in Niedersachsen deutlich hdher ins Gewicht fallen als im bundesdeutschen Schnitt.#

4.4 Schifffahrt

Das Kustenland Niedersachsen besitzt ein ausgepragtes Schifffahrtswesen. Insgesamt
entfielen auf diesen Bereich im Jahr 2018 3.572 Beschaftigte, die einen Umsatz in Hohe
von 1,8 Mrd. Euro erwirtschafteten. Dies resultierte in einer Wertschépfung von 265 Mio.
Euro. Die niedersachsische Schifffahrt verzeichnete im Vergleich zum Jahr 2010 jeweils
einen hoheren prozentualen Riickgang der Beschaftigung, des Umsatzes und der Wert-
schopfung als die Schifffahrt auf Bundesebene. Die Riickgange des Umsatzes (ein Minus

47 Wie zuvor bereits ausgefiihrt sind bei der Modellierung der Querschnittsbranche Offshore-Windenergie Investitionen

bereits als Teil der direkten Effekte enthalten und werden somit nicht gesondert ausgewiesen (wie in anderen Berei-
chen der maritimen Wirtschaft).
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in Hohe von 48,1 %) und der Beschaftigung (ein Minus in Hohe von 47 %) lagen dabei
fast 30 Prozentpunkte tGber dem Bundesdurchschnitt.

Tab. 16 Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung in der niedersachsischen Schiff-

fahrt
Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
) 2018 2010 €Tl o018 2010 Yoo 2010 o onoer
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 1.781 3.428 -48,1 265 909 -70,8 3.572 6.737 -47,0
davon

Personenbef. (See-
50.1 i 43 46 -6,7 18 22 -20,6 526 459 14,6
und Kustenschifff.)

Guterbef. (See- und

50.2 . ) 1.487 3.194 -53,4 155 801 -80,7 2.018 5.490 -63,2
Kstenschifff.)
Personenbef.

50.3 i . 42 32 323 23 14 614 410 373 9,9
(Binnenschifffahrt)
Guterbeforderung

504 208 156 33,0 70 72 24 618 415 48,9

(Binnenschifffahrt)

Quellen: VDMA (2011, 2019); ETR (2020).

Wie auch auf Bundesebene ist in Niedersachsen die Gliterbeférderung in der See- und
Kiistenschifffahrt der gréBte der vier Teilbereiche der Schifffahrt. Im Jahr 2018 waren hier
2.018 Personen beschaftigt. Es wurde ein Umsatz von 1,5 Mrd. Euro bei einer Wertschop-
fung in Hohe von 155 Mio. Euro erzielt. Die Entwicklungen zwischen 2010 und 2018 voll-
zogen sich in den Teilbereichen weitgehend analog zu den jeweiligen Teilbereichen auf
Bundesebene. Auffallend positiv entwickelte sich in Niedersachsen die Giterbeférderung
per Binnenschiff. Wahrend hier bundesweit Riickgange zu verzeichnen waren, zeichnete
sich in Niedersachsen eine bessere Entwicklung ab.

Neben den unmittelbaren Umsatz-, Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkungen
kommen auch die Investitionen der niedersachsischen Schifffahrt zum Tragen. Insgesamt
werden geschatzte Investitionen in Anlageguter in Hohe von 60,8 Mio. Euro pro Jahr in
Deutschland nachfragewirksam, 6,7 Mio. Euro davon in Niedersachsen selbst. Mit
85,5 Prozent machen Maschinen & Ausriistungen den Grofteil der geschatzten Investi-
tionen aus. Bauten (10,6 %) und immaterielle Anlageguter (4,0 %) werden im Vergleich
in deutlich geringerem Umfang nachgefragt.
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Abb. 38 Jahrliche Investitionen der niedersichsischen Schifffahrt in Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

4.5 Maritime Dienstleister

Etwa jeder Neunte der bundesweit Beschaftigten im Bereich der maritimen Dienstleister
hat seinen Arbeitsplatz in Niedersachsen. Insgesamt waren 2018 knapp 1.800 Personen
in diesem Bereich tatig. Zwei Drittel davon entfallen auf den Bereich der Sonstigen Dienst-
leistungen in der Schifffahrt.

Bei den Schiffsmaklerbiiros und -agenturen zeigte sich in den vergangenen Jahren der
gleiche Trend wie auf Bundesebene (vgl. Abschnitt 3.1.5): Der Umsatz hat sich vor allem
durch Schiffsverkaufe seit 2010 mehr als vervierfacht, die Beschaftigung ging dagegen
zurtck.

Tab. 17 Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung der niedersachsischen mariti-
men Dienstleister

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 . 2018 2010 . 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 657 198 2314 92 73 26,1 1.766 1333 32,5
davon
52.22.3 Lotsinnen und Lotsen 3 1 141,7 3 1 141,7 78 69 13,0
Sonst. Dienstleist-
52229 K 127 78 64,4 57 48 171 1177 532 121,2
ungen der Schifffahrt
Schiffsmaklerbiros
52.29.2 526 119 340,8 32 23 38,5 511 732 -30,2

und -agenturen

Quellen: Bundesagentur fur Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ETR (2020).
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Wie auf der Bundesebene entfallen auch bei den maritimen Dienstleistern Niedersach-
sens die Investitionen im Wesentlichen auf Maschinen & Ausriistungen. Von den durch-
schnittlichen 2,2 Mio. Euro, die insgesamt jahrlich in Deutschland investiert werden, flie-
Ben 1,8 Mio. in diesen Bereich. Insgesamt werden rund 0,2 Mio. Euro in Niedersachsen
nachfragewirksam.

Abb. 39 Jahrliche Investitionen der niedersachsischen maritimen Dienstleister in
Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

4.6 Hafen- und Terminalbetrieb

Das Land Niedersachsen verfligt tiber eine Vielzahl von See- und Binnenhafenstandorten.
Es gibt Umschlaganlagen fir samtliche Ladungsarten. Fir den Betrieb der meisten See-
hafen ist die Landesgesellschaft Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG gegriindet worden,
wobei der Umschlag in den zugehdrigen Seehdfen durch private Terminalbetreiber
durchgefihrt wird. In den Binnenhéfen sind Hafenbetrieb und Umschlag dagegen meist
in einer Gesellschaft vereint. Insgesamt waren im Bereich Betrieb von Hdfen und Fracht-
umschlag 2018 knapp 4.600 Personen direkt beschaftigt.
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Tab. 18 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung der niedersachsischen Hafen
(Hafen- und Terminalbetrieb)

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 ) 2018 2010 . 2018 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in %
Gesamt 416 214 94,6 213 20 135,8 4.566 2.029 125,0
davon

52.22.2 Betrieb von Hafen 268 120 124,0 148 48 209,7 702 655 72
52.24  Frachtumschlag 148 94 57,3 65 42 524 3.864 1374 181,2

Quellen: Bundesagentur flr Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ETR (2020).

Die Beschaftigung ist im Bereich Frachtumschlag seit 2010 stark gestiegen, was vor allem
auf die Inbetriebnahme des JadeWeserPorts in Wilhelmshaven zurtickzufihren ist. Aber
auch an anderen Hafenstandorten wurde die Beschaftigung im Betrachtungszeitraum
ausgeweitet.

Vom Hafen- und Terminalbetrieb in den niedersachsischen Hafen gehen in Deutschland
nachfragewirksame, jahresdurchschnittliche Investitionen in Héhe von 33,7 Mio. Euro
aus. Rund 3,6 Mio. Euro davon (10,8 %) wurden in Niedersachsen nachfragewirksam.
Analog zur Investitionsstruktur im Hafen- und Terminalbetrieb auf Bundesebene gilt auch
fur die niedersachsischen Hafen, dass die Investitionsquote im Vergleich zu Umsatz und
zur Bruttowertschopfung relativ hoch ist. Im Vergleich zu den anderen Bereichen der ma-
ritimen Wirtschaft ist auch der Anteil der Bauten vergleichsweise hoch. Durchschnittlich
10,9 Mio. Euro wurden durch Investitionen im Hafen- und Terminalbetrieb der nieder-
sachsischen Hafen in Deutschland nachfragewirksam. Der GroBteil der Investitionen ent-
fallt jedoch auch hier auf die Maschinen & Ausriistungen. Die in Deutschland nachfrage-
wirksamen Investitionen betrugen hier durchschnittlich 21,4 Mio. Euro pro Jahr.

Abb. 40 Jahrliche Investitionen des niedersidchsischen Hafen- und Terminalbetriebs
in Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

4.7 Wasserbau

Das Flachenland Niedersachsen verfligt mit ca. 750 km Nordseekuste, einem vielfaltigen
Fluss- und Kanalsystem sowie einer ausgepragten Moorlandschaft tber zahlreiche Ge-
biete, die wasserbauliche Eingriffe erfordern. Diese MaBnahmen sind an vielen Orten un-
erlasslich und nicht nur in den Hafenstadten und hochwassergefdhrdeten Gebieten er-
forderlich. Da der Markt sehr stark lokal gepragt ist, finden sich in Niedersachsen zahl-
reiche Unternehmen des Wasserbaus. Rund 27,8 Prozent der in Deutschland im Wasser-
bau beschaftigten Menschen entfallen auf Niedersachsen. Die 1.310 Beschaftigten er-
wirtschafteten 2018 einen Umsatz von 294 Mio. Euro. Dabei wurde eine Wertschépfung
in Hohe von 115 Mio. Euro erzielt.

Tab. 19 Umsatz, Wertschopfung und Beschéaftigung des niedersachsischen Wasser-

baus
Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte

' 5018 5010 Verénfier— 2010 Ver'anfjer— 5010 Ver'an‘der—

WZ-08 Bezeichnung ung in %
Gesamt 294 283 3,8 115 107 73 1310 865 51,4

davon
42.91 Wasserbau 278 269 33 108 100 79 1.242 825 50,5
Bautechnische
71121 16 14 14,7 7 7 -11 68 40 69,3

Ingenieurbdiiros

Quellen: Bundesagentur flr Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ETR (2020).

Die Wasserbauwirtschaft Niedersachsens entwickelte sich zuletzt sehr positiv. Zwischen
2010 und 2018 stieg der Umsatz in der Branche um 3,8 Prozent, die Bruttowertschdpfung
wuchs sogar um 7,3 Prozent und damit gegenlaufig zur Entwicklung auf Bundesebene,
wo man fur beide Kennzahlen Rickgange verzeichnete. Die Anzahl der Beschaftigten er-
hohte sich im selben Zeitraum um 51,4 Prozent, was 14,7 Prozentpunkte Uber dem Zu-
wachs auf Bundesebene liegt.

Die niedersachsischen Unternehmen des Wasserbaus generieren neben den Umsatz-,
Wertschdpfungs- und Beschaftigungswirkungen zusatzliche Effekte durch ihre Investiti-
onstatigkeiten. Insgesamt werden dabei geschatzte Investitionen in Héhe von 6,3 Mio.
Euro pro Jahr nachfragewirksam. Der GrofBteil davon entfallt mit 5,2 Mio. Euro auf den
Bereich Maschinen & Ausristungen, von denen wiederrum 0,5 Mio. Euro in Auftragen
bei niedersachsischen Unternehmen minden. Rund 15,1 Prozent der getatigten Investi-
tionen entfallen auf den Bereich Bauten. Die Investitionen des Wasserbaus im Bereich der
immateriellen Anlageguter sind hingegen relativ gering.
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Abb. 41 Jahrliche Investitionen des niedersidchsischen Wasserbaus in Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

4.8 Fischerei & Aquakultur

In der niedersachsischen Fischerei & Aquakultur wurde im Jahr 2018 ein Umsatz in Hohe
von 858 Mio. Euro erzielt. Hieraus ergab sich eine Wertschépfung von 214 Mio. Euro, die
von 2.781 Beschaftigten erwirtschaftet wurde (vgl. Tab. 20). Etwa ein Drittel der bundes-
weit in der Meeresfischerei erzielten Umsatze, der damit verbundenen Wertschépfung
und der zugehdrigen Beschaftigung gehen auf niedersachsische Betriebe zurlick, wah-
rend es bei der StiBwasserfischerei lediglich knapp 2 Prozent sind.

Den mit Abstand bedeutendsten Teil der Fischerei & Aquakultur in Niedersachsen stellt
jedoch die Fischverarbeitung dar. Wie Tab. 20 zeigt, gehen insgesamt 84,7 Prozent des
Umsatzes in der Fischerei & Aquakultur, 65,5 Prozent der Wertschépfung und 79 Prozent
der Beschaftigung auf diese Wirtschaftsgruppe zuriick. Insbesondere aus Beschafti-
gungsperspektive ist die Bedeutung der Fischverarbeitung fir den gesamten Bereich der
Fischerei & Aquakultur in Niedersachsen somit noch deutlich gréBer als im Bundesdurch-
schnitt. Dabei bezieht die niedersachsische Fischverarbeitung ihre Vorprodukte (Fische
und Meeresfriichte) in Erganzung zu den lokalen Zulieferungen mittlerweile zu groBen
Teilen aus Importen.
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Tab. 20 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in der niedersachsischen Fische-
rei & Aquakultur

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte
Verander- Verander- Verander-
. 2018 2010 . 2018 2010 . 2018 2010 .
WZ-08 Bezeichnung ung in % ung in % ung in %
Gesamt 858 650 31,9 214 160 34,0 2.781 2.320 19,9
davon

03.11 Meeresfischerei 118 89 32,2 67 49 349 382 393 -2,8
03.12 StiBwasserfischerei 1 2 -35,1 1 1 -338 12 31 -61,3
03.2 Aquakultur* 12 9 36,5 7 5 404 190 155 22,6
10.2 Fischverarbeitung 727 551 32,0 140 105 338 2.197 1.741 26,2

*aus Datenschutzgriinden kdnnen keine differenzierten Ergebnisse fiir die Meeres- und StiBwasseraquakultur veréffentlicht werden.

Quellen: Bundesagentur flr Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); ETR (2020).

Seit 2010 hat sich die Fischerei & Aquakultur in Niedersachsen mit Umsatz- und Wert-
schopfungszuwachsen von 31,9 bzw. 34 Prozent und einem Beschaftigungsplus von 19,9
Prozent deutlich dynamischer als im Bundesdurchschnitt entwickelt. Dieses Wachstum
wird aufgrund ihrer hohen absoluten Bedeutung sowie der Gberdurchschnittlichen regi-
onalen Entwicklung in den vergangenen Jahren wiederum ganz wesentlich von der Fisch-
verarbeitung getragen, die sich in Niedersachsen wesentlich besser als im Bundesdurch-
schnitt entwickelt hat (vgl. Abschnitt 3.1.8).

Von der niedersachsischen Fischverarbeitung werden durchschnittlich Investitionen im
Umfang von 10,8 Mio. Euro pro Jahr in Deutschland getatigt (vgl. Abb. 42), wovon 0,9
Mio. unmittelbar an niedersachsische Investitionsguterproduzenten gehen. Dabei entfal-
len 7,4 Mio. Euro auf Maschinen & Ausristungen (Investitionsanteil von 68,5°%) und 2,8
Mio. Euro auf Bauten (25,9°%). Weitere knapp 0,6 Mio. Euro werden von der fischverar-
beitenden Industrie in immaterielle Anlageguter investiert.
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Abb. 42 Jahrliche Investitionen der niedersachsischen Fischverarbeitung in Deutsch-
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

4.9 Gesamtergebnis der niedersachsischen maritimen Wirtschaft im enge-
ren Sinne

Initialeffekt (Umsatz und Investitionen)

Tab. 21 zeigt die Umsatze, die zugehorige Wertschopfung sowie die Beschaftigung in
den Wirtschaftszweigen der maritimen Wirtschaft Niedersachsens im engeren Sinne.
Diese stellen, wie in der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung, den einen Teil des Initialef-
fektes der volkswirtschaftlichen Wirkungskette dar. Insgesamt wurden in der maritimen
Wirtschaft Niedersachsens im Jahr 2018 Umsatze in H6he von 8,1 Mrd. Euro erwirtschaf-
tet. Hiermit verbunden ist eine Wertschopfung in Hohe von 2 Mrd. Euro, die mit einer
Beschaftigung von ber 27.900 Personen einhergeht.

48 Aufgrund mangelnder Daten kénnen die Investitionen der niederséchsischen Fischerei- und der Aquakulturunterneh-

men nicht abgeschatzt werden. Die hier dargestellten Werte umfassen daher nur die Investitionen der niedersachsi-
schen fischverarbeitenden Industrie.
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Tab. 21 Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in der niedersachsischen mariti-
men Wirtschaft im engeren Sinne*

Umsatz in Mio. Euro BWS in Mio. Euro Beschiftigte

Verander- Verander- Verander-

2018 2010 . 2018 2010 . 2018 2010 .
ung in % ung in % ung in %
Gesamt 8.138 - - 1.991 - -| 27.916 - -

davon

Schiffbau 2.209 1.992 10,9 456 300 52,0 7.161 6.757 6,0
Zulieferindustrie 535 666 -19,7 191 - - 3.150 4.200 -25,0
Offshore-Windenergie 1.389 - - 446 - - 3.610 - -
Schifffahrt 1.781 3.428 -48,1 265 909 -70,8 3.572 6.737 -47,0
Maritime Dienstleister 657 198 2314 92 73 26,1 1.766 1.333 32,5
Hafen 416 214 94,6 213 90 135,8 4.566 2.029 125,0
Wasserbau 294 283 38 115 107 73 1.310 865 514
Fischerei & Aquakultur 858 650 31,9 214 160 33,9 2.781 2.320 19,9

Quellen: Bundesagentur fiir Arbeit (2019); Statistisches Bundesamt (2020a); VDMA (2011, 2019); VSM (o.J.);
ISL (2020); DIW Econ (2020); ETR (2020).

Es zeigt sich, dass der Schiffbau den groBten Anteil am Umsatz und an der Beschéaftigung
ausmacht. 27,1 Prozent der maritimen Umsatze in Niedersachsen gingen 2018 auf den
Schiffbau zuriick, der gleichzeitig 25,7 Prozent der dortigen maritimen Arbeitsplatze
stellte. Fir die Schaffung und Sicherung von Arbeitsplatzen spielt ferner vor allem der
Hafen- und Terminalbetrieb und hierbei insbesondere der Frachtumschlag eine groB3e
Rolle. Die geringste Bedeutung nimmt sowohl aus Umsatz- als auch aus Beschaftigungs-
perspektive der Wasserbau ein. Lediglich 3,6 Prozent des Umsatzes der maritimen Wirt-
schaft gehen in Niedersachsen auf den Wasserbau zurtick. Bei der Beschaftigung sind es
4,7 Prozent (vgl. Tab. 21).

Mit Hilfe von Lokationsquotienten kénnen niedersachsische Spezialisierungen in der ma-
ritimen Beschaftigungsstruktur identifiziert werden. Hierdurch wird deutlich, welche ma-
ritimen Bereiche in Niedersachsen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt tGberdurch-
schnitt stark vertreten sind. Hierzu wird der Anteil der jeweiligen maritimen Branche an
der gesamten maritimen Beschaftigung Niedersachsens in Bezug zum entsprechenden
Wert fir Deutschland gesetzt. Ein Wert von groBer 1 weist auf eine Uberdurchschnittliche
Bedeutung eines maritimen Bereiches in Niedersachsen hin.

Wie Abb. 43 zeigt, spielen in Niedersachsen — trotz seiner vergleichsweise niedrigen an-
teiligen Bedeutung — der Wasserbau, der Schiffbau und die Fischerei & Aquakultur aus
Beschaftigungsperspektive eine tberdurchschnittliche Rolle im Vergleich zum Bundes-

49 Die Zahlen des Bereichs Offshore-Windenergie unterscheiden sich von den in Tab. 12 unter Kapitel 4.3 prasentierten

Zahlen. Die in der obigen Tabelle dargestellten Zahlen zu den direkten Effekten wurden in Umsatz, Wertschépfung
und Beschéftigung jeweils um die in anderen Bereichen bereits erfassten Werte bereinigt.
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durchschnitt. Aber auch Hafen- und Terminalbetrieb sowie der Bereich Offshore-Wind-
energie sind in Niedersachsen Uberproportional stark vertreten. Auf der anderen Seite ist
die Bedeutung der maritimen Dienstleister und insbesondere der Zulieferindustrie flr die
Beschaftigung in der maritimen Wirtschaft Niedersachsens deutlich geringer als in
Deutschland insgesamt. Dies ist im Wesentlichen auf die historisch gewachsene Struktur
der bedeutenden Zulieferbetriebe im Maschinen- und Anlagenbau bzw. deren Lokalisa-
tion zurlickzufiihren. Ein GroBteil der zuliefernden Unternehmen und somit auch die hier-
mit verbundene Beschaftigung ist seit jeher in Baden-Wiirttemberg und Bayern angesie-
delt (vgl. Kapitel 4.2).

Abb. 43 Lokationsquotienten der niedersachsischen maritimen Beschaftigung im en-

geren Sinne
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

Der zweite Teil des Initialeffektes der volkswirtschaftlichen Wirkungskette wird durch die
Investitionen der Unternehmen der niedersachsischen maritimen Wirtschaft gebildet.
Abb. 44 zeigt diese Investitionen differenziert nach Anlagearten. Insgesamt tatigen die
niedersachsischen Unternehmen auf Basis des maritimen Umsatzes im Durchschnitt In-
vestitionen in Hohe von Uber 237,1 Mio. Euro pro Jahr in Deutschland. Mit einem Anteil
von 65,1 Prozent erstreckt sich die Uberwiegende Mehrheit der Investitionen auf Maschi-
nen & Ausrustungen. Weitere 17,5 Prozent der Investitionen flieBen in Bauten und
17,4 Prozent in immaterielle Vermdgensgegenstande. Hierunter fallen Ausgaben fur ex-
terne Forschung und Entwicklung (F&E), Konzessionen, Patente, Lizenzen sowie Software.

Es ist zu beachten, dass die Investitionsgtiter aus dem gesamten Bundesgebiet bezogen
werden. Daher werden die von niedersachsischen Unternehmen getatigten Investitionen
nicht vollstandig innerhalb Niedersachsens nachfragewirksam, was bei der Ableitung der
regionalwirtschaftlichen Effekte im Bundesland beriicksichtigt werden muss. Um den An-
teil der Investitionen, die innerhalb Niedersachsens zu Produktionsausweitungen fiihren,
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abzuschatzen, wird der jeweilige Wertschdpfungsanteil Niedersachsens an Deutschland
in den Sektoren, die die Investitionsgiter produzieren, herangezogen. Die bundesweiten
Investitionen werden anschlieBend mit diesen Anteilen gewichtet.>® In der Summe ergibt
sich dann ein Investitionsvolumen in Hohe von 21,7 Mio. Euro, das innerhalb Niedersach-
sens nachfragewirksam wird und somit dort zu Produktionsausweitungen fiihrt (vgl. Abb.
44).

Abb. 44 Jahrliche Investitionen der niedersachsischen maritimen Wirtschaft im enge-
ren Sinne in Deutschland
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Quelle: Schatzung ETR (2020).

Indirekte und induzierte Effekte

Ausgehend von den Umsatzen und den Investitionen der niedersachsischen maritimen
Wirtschaft ergeben sich die regional- und gesamtwirtschaftlichen Wirkungen entlang der
gesamten vorgelagerten Wertschépfungskette und durch die induzierten Effekte (vgl.
Tab. 22). Die regionalwirtschaftlichen Effekte beschreiben in diesem Zusammenhang die
Wirkungen, die innerhalb Niedersachsens auftreten. Die gesamtwirtschaftlichen Effekte
treten dagegen bundesweit ein und beinhalten als Teilmenge die regionalwirtschaftli-
chen Wirkungen innerhalb Niedersachsens.>’

50 Eine detaillierte Beschreibung des methodischen Vorgehens findet sich in Kapitel 2.2.

51 Hierbei sind zwei Aspekte zu beachten: Zunichst unterscheidet sich der Initialeffekt fiir Niedersachsen und Deutsch-
land, da der Umfang der in Niedersachsen nachfragewirksamen Investitionen um 193,7 Mio. Euro geringer als bun-
desweit ist. AuBerdem ist wie in der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung (vgl. Abschnitt 3.1.9) zu berticksichtigen, dass
bestimmte Investitionsgiiter von den Bereichen der maritimen Wirtschaft produziert werden und somit im nieder-
sachsischen Initialeffekt bereits tiber diese Bereiche erfasst sind, sofern sie von niederséchsischen Unternehmen er-
bracht werden.
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Zunachst fragen die Unternehmen der niedersachsischen maritimen Wirtschaft bzw. die
Unternehmen, die deren Investitionsgtter herstellen, bei anderen Unternehmen Vorleis-
tungen nach, die sie flr ihre Produktion bendétigen. Hierdurch werden innerhalb Nieder-
sachsens Umsatze in Hohe von 1.385 Mio. Euro (3.729 Mio. Euro in Deutschland) ausge-
|6st, die mit einer Wertschopfung von 645 Mio. Euro (1.572 Mio. Euro in Deutschland)
einhergehen und 10.200 Arbeitsplatze in Niedersachsen (25.700 in Deutschland) sichern
(Erstrundeneffekt). Weiterhin bendtigen nun auch die Zulieferer der niedersachsischen
maritimen Wirtschaft und deren Investitionsglterproduzenten Vorleistungen von ande-
ren Unternehmen, die ihrerseits wiederum Vorleistungen beziehen. Diese Wirkungen er-
strecken sich entlang der gesamten vorgelagerten Wertschdpfungskette (Wertschop-
fungsketteneffekt), womit in Niedersachsen ein Umsatz von 594 Mio. Euro (3.011 Mio.
Euro in Deutschland), eine Wertschopfung von 268 Mio. Euro (1.338 Mio. Euro in
Deutschland) und eine Beschaftigung von 3.800 Personen (18.900 Personen in Deutsch-
land) einhergehen.

Auf allen Stufen der Wertschopfungskette werden demnach Arbeitsplatze gesichert, um
die Nachfrage zu befriedigen. Hierdurch wird Einkommen generiert, von dem ein gewis-
ser Teil fir Konsum verwendet wird. Diese Konsumnachfrage wirkt sich wiederum stimu-
lierend auf die Unternehmen der Konsumguterindustrie aus. Hierdurch wird eine weitere
Wirkungskette ausgeldst (induzierter Effekt). Insgesamt ergeben sich infolge des indu-
zierten Effektes Umsatzwirkungen von 1.089 Mio. Euro in Niedersachsen (2.912 Mio. Euro
in Deutschland), eine Wertschépfung von 556 Mio. Euro (1.484 Mio. Euro in Deutschland)
und 7.800 Arbeitsplatze (20.400 Arbeitsplatze in Deutschland).

Insgesamt werden durch die 6konomischen Aktivitaten der niedersachsischen mariti-
men Wirtschaft also Umsatze in Hohe von 11,2 Mrd. Euro in Niedersachsen (18,0 Mrd.
Euro in Deutschland) angestoBen, die mit einer Wertschdpfung von 3,5 Mrd. Euro (6,5
Mrd. Euro in Deutschland) einhergehen und insgesamt 49.800 Arbeitsplatze in Nieder-
sachsen (93.900 Arbeitsplatze in Deutschland) sichern (vgl. Tab. 22).

Tab. 22 Regional- und gesamtwirtschaftliche Effekte der niedersachsischen mariti-
men Wirtschaft im engeren Sinne

Umsatz in Wertschopfung in Beschiftigung in
‘ Mio. Euro in Mio. Euro in Personen in
Effekte Nieders. Deutschl. Nieders. Deutschl. Nieders. Deutschl.
Initial 8.153 8.369 1.997 2.084 28.000 28.900
Erstrunde 1.385 3.729 645 1.572 10.200 25.700
Wertschopfungskette 594 3.010 268 1.338 3.800 18.900
Induziert 1.089 2.912 556 1.484 7.800 20.400
Gesamt 11.220 18.020 3.466 6.478 49.800 93.900

Quelle: ETR (2020).

Bezieht man den vollstdndigen regional- bzw. gesamtwirtschaftlichen Effekt auf den je-
weils auslosenden Effekt (Initialeffekt), so ergibt sich ein Multiplikator, der das AusmafB
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der regional- bzw. gesamtwirtschaftlichen Wirkung quantifiziert. Die Berechnungen er-
geben einen geschatzten Multiplikator des Umsatzes von 1,4 innerhalb Niedersachsens
(2,2 in Deutschland), der Wertschopfung von 1,7 (3,1 in Deutschland) und der Beschafti-
gung von 1,8 (3,2 in Deutschland). Dies bedeutet, dass sich die durch die Aktivitaten der
niedersachsischen maritimen Wirtschaft initial gestiegenen Umsétze innerhalb Nieder-
sachsens um das 1,4-fache erhdhen (das 2,2-fache in Deutschland). Die Wertschopfung
erhoht sich sogar um den Faktor 1,7 (Faktor 3,1 in Deutschland). Die Beschaftigungswir-
kung ist derart zu interpretieren, dass, wenn in der niedersachsischen maritimen Wirt-
schaft bzw. in den Unternehmen der Investitionsglterindustrie eine zusatzliche Arbeits-
kraft eingestellt wird, es entlang der Wertschopfungskette infolge der gesteigerten Ge-
samtproduktion zur Einstellung von 0,8 weiteren Beschaftigten in Niedersachsen (2,2 in
Deutschland) kommt (vgl. Abb. 45).

Abb. 45 Multiplikatorwirkungen der niedersachsischen maritimen Wirtschaft im en-

geren Sinne
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Quelle: ETR (2020).

Aus einem Umsatz von 100 Euro in der niedersachsischen maritimen Wirtschaft oder bei
den Investitionsglterproduzenten entstehen innerhalb des Bundeslandes also weitere 40
Euro und bundesweit noch zusatzliche 80 Euro Umsatz auBerhalb Niedersachsens. Auf
100 Euro Wertschépfung folgen niedersachsenweit weitere 70 Euro und bundesweit zu-
satzliche 140 Euro Wertschopfung. Auf eine Beschaftigung von 100 Personen in der nie-
dersachsischen maritimen Wirtschaft oder bei den Investitionsglterproduzenten folgen
innerhalb des Bundeslandes weitere 80 Beschaftigte. AuBerhalb Niedersachsens kommen
nochmal 140 weitere Beschaftigte dazu (vgl. Abb. 45).

Die bundesweiten Multiplikatoren der niedersachsischen maritimen Wirtschaft sind ho-
her als im Bundesdurchschnitt (vgl. Kapitel 3.3). Dies ist im Wesentlichen darauf zuriick-
zuflihren, dass die Zusammensetzung der maritimen Wirtschaft in Niedersachen anders
als im Bundesdurchschnitt ist. Beispielsweise ist der Anteil des Schiffbaus deutlich hoher.
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Da der Schiffoau hohe Multiplikatorwirkungen hat, spiegelt sich dies auch im Durch-
schnitt der maritimen Wirtschaft in héheren Folgeeffekten wider. Ahnliches gilt fiir den
Bereich Offshore-Windenergie.s

4.10 Regionale Cluster unterhalb der Bundeslandebene

Wahrend Hafen natirliche maritime Cluster bilden, da Umschlag nur vor Ort stattfinden
kann und viele maritime Dienstleister wie Schlepper und Festmacher auch ortsgebunden
sind, kdnnen Werften grundsatzlich von Zulieferern aus aller Welt beliefert werden, so-
dass ortliche Nahe zwar von Vorteil, aber nicht notwendig ist. Zwischen Werften und den
Firmensitzen der Reedereien besteht gar keine Lieferbeziehung. Eine Auswertung von
Mitgliederlisten des Verbands Deutscher Reeder und des Verbands fir Schiffbau und
Meerestechnik zeigt, dass Reedereien und Schiffbaubetriebe dennoch in gemeinsamen
regionalen Clustern zu finden sind.

In Niedersachsen sind die beiden groBten Cluster entlang der Ems und der Elbe zu finden
(vgl. Abb. 46). An der Ems erstreckt sich das Cluster von Emden liber Papenburg und Leer
bis nach Haren (Ems). Das Cluster an der Elbe reicht von Wischhafen tber Drochtersen
und Stade bis nach Jork und Buxtehude. Im Flachenland Niedersachsen ist somit die Be-
deutung der maritimen Wirtschaft erwartungsgemaB regional sehr unterschiedlich, be-
schrankt sich aber nicht nur auf die Hafenstandorte. Dies gilt auch fiir andere Bereiche
der maritimen Wirtschaft wie z.B. die Offshore-Windenergie.

Diese Konzentration der wirtschaftlichen Bedeutung auf bestimmte Regionen bedeutet,
dass der Anteil an der gesamten Beschaftigung in manchen Regionen deutlich héher ist
als im Durchschnitt, sodass sich auch diesbeziigliche Veranderungen dort starker auswir-
ken.

52 Ein weiterer Grund besteht darin, dass brancheninterne Verflechtungen von Unternehmen der maritimen Wirtschaft

in der bundesweiten Betrachtung nicht zum Erstrundeneffekt gezéhlt werden, da sie im Initialeffekt bereits enthalten
sind. So waren beispielsweise Sektionsbautatigkeiten einer Werft aus Mecklenburg-Vorpommern, die sie im Auftrag
einer niedersachsischen Werft durchfiihrt, im bundesdeutschen Initialeffekt des Schiffbaus bereits erfasst. Wird jedoch
der niederséchsische Schiffbau als Initialeffekt betrachtet, so handelt es sich bei diesem exemplarischen Vorgang um
einen Erstrundeneffekt, der sich positiv auf die Multiplikatoren auswirkt. Ahnliches gilt fir bundesweite Doppelzéh-
lungen. So ergeben sich beispielsweise groBe Teile des Erstrundeneffektes des Schiffbaus durch die deutsche Zulie-
ferindustrie, die aber bereits im Initialeffekt der maritimen Wirtschaft beriicksichtigt wird. Um Doppelzihlungen zu
vermeiden, werden diese Effekte in der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung nicht nochmal zusétzlich als Erstrunden-
effekt erfasst. Bezieht in der regionalen Betrachtung aber zum Beispiel eine niedersachsische Werft Zulieferprodukte
aus Baden-Wirttemberg, so wiirde die hiermit verbundene Produktion, Wertschépfung und Beschaftigung nicht im
Initialeffekt erfasst, da in der regionalen Betrachtung nur die niederséchsische Zulieferindustrie in diesem beriicksich-
tigt wird. Die Auswirkungen der Zulieferungen aus Baden-Wirttemberg sind daher Bestandteil des Erstrundeneffek-
tes des niedersachsischen Schiffbaus und erhéhen damit die Multiplikatoren.
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Abb. 46 Regionale Reederei- und Schiffbaucluster in Niedersachsen
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Quelle: ISL auf Basis von Mitgliederlisten
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Teil C:
SWOT-Analyse und
Schlussfolgerungen
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5 Starken, Schwachen, Chancen und Risiken der mariti-
men Wirtschaft in Deutschland

Die maritime Wirtschaft ist seit jeher in einem globalen Umfeld tatig, sodass deutsche
Unternehmen in den verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft in direktem in-
ternationalen Wettbewerb stehen. Die positiven Impulse der maritimen Wirtschaft, die
sich in den Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekten manifestieren, lassen sich zu-
kiinftig nur realisieren, wenn die Wettbewerbs- und Leistungsfahigkeit der maritimen
Wirtschaft am Standort weiterhin gewahrleistet ist. Um die notwendigen Bedingungen
fur einen Erhalt und Ausbau der Leistungsfahigkeit und der Potenziale der maritimen
Wertschopfungsketten zu ermitteln, wird im Folgenden eine SWOT-Analyse fir die ver-
schiedenen maritimen Bereiche durchgefiihrt.

In der SWOT-Analyse werden zum einen die aktuelle Lage der maritimen Wirtschaft in
den jeweiligen Bereichen erfasst und zum anderen die Chancen und Risiken fir die zu-
kinftige Entwicklung dargestellt. Dazu werden zunachst einige bereichstbergreifende
Trends zusammengefasst, die auf weite Bereiche der maritimen Wirtschaft wirken (vgl.
Kapitel 5.1). Besonders hervorzuheben sind dabei die Megatrends, die zukilinftig die 6ko-
nomischen und technologischen Rahmenbedingungen grundlegend verdandern. Die ei-
gentliche SWOT-Analyse erfolgt dann flr die einzelnen Bereiche der maritimen Wirt-
schaft separat, da die Gegebenheiten in verschiedenen Bereichen der maritimen Wirt-
schaft durchaus unterschiedlich sind (vgl. Kapitel 5.2). Die wichtigsten Erkenntnisse aus
den SWOT-Analysen der Bereiche werden abschlieBend zusammengefasst (vgl. Kapitel
5.3).

5.1 Ubergreifende Entwicklungen und Trends

Die maritime Wirtschaft ist von unterschiedlichen externen Entwicklungen betroffen, die
die Produktions- und Wettbewerbsbedingungen beeinflussen und Anpassungen in den
verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft erfordern. Einige dieser Entwicklun-
gen, wie zum Beispiel der internationale Wettbewerb, sind schon seit Jahrzehnten oder
gar Jahrhunderten pragend fir die maritime Wirtschaft. Andere sind jlingerer Natur, so-
dass neue Anpassungsbedarfe entstehen. Im Folgenden werden fiinf wesentliche Trends
und Entwicklungen dargestellt, die auf weite Teile der maritimen Wirtschaft wirken:

1) Globalisierung

2) Zunehmende Klima- und Umweltschutzanforderungen
3) Demografische Entwicklung und Fachkraftemangel

4) Digitalisierung und Automatisierung

5) Auswirkungen der COVID-19-Pandemie

In Kapitel 5.2 werden diese Trends fir die SWOT-Analyse der einzelnen maritimen Berei-
che aufgegriffen und um die Analyse weiterer spezifischer Einflussfaktoren und Trends in
den einzelnen Bereichen erganzt.

5.1.1 Globalisierung

Mit der Globalisierung hat der internationale Warenaustausch stark zugenommen: In der
Zeit von 1990 bis 2019 ist der in US-Dollar gemessene Handel um den Faktor 5,4 gestie-
gen. Da der groBte Teil des internationalen Handels im Seeverkehr abgewickelt wird,
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profitiert die maritime Wirtschaft ganz direkt vom steigenden internationalen Handel.
Insgesamt hat der Wert des Welthandels zwar starker zugenommen als das physische
Handelsvolumen. Dennoch ist auch die Welthandelsflotte stark gewachsen: So hat sich
ihre Kapazitat seit 1990 von 0,4 Mio. BRZ auf 1,4 Mio. BRZ in 2019 mehr als verdreifacht
(vgl. Abb. 47). Allerdings hat sich das Wachstum des Welthandels in den letzten Jahren
etwas abgeschwacht. Dies ist zumindest in Teilen auf protektionistische Tendenzen in
verschiedenen Landern, insbesondere jedoch in den USA zuriickzufiihren. Sofern sich
diese Tendenzen fortsetzen, besteht ein Risiko, dass sich das Wachstum des Welthandels
weiter verlangsamt oder dass es sogar zu Rickgangen kommt.

Abb. 47 Entwicklung des Welthandels und der Welthandelsflotte
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Die Globalisierung hat dazu gefiihrt, dass die wirtschaftlichen Aktivitaten auf der ganzen
Welt enger miteinander verzahnt sind. So wurden Markte neu definiert, lokale Wettbe-
werbsstrukturen aufgebrochen und internationalisiert. Die veranderten Rahmen- und
Wettbewerbsbedingungen betreffen alle Bereiche der maritimen Wirtschaft und zwar so-
wohl die Absatzmarkte flir maritime Gliter und Dienstleistungen als auch Beschaffungs-
markte fir Vorleistungen.

Die deutsche maritime Wirtschaft hat von global wachsenden Absatzmarkten profitiert.
Dabei ist das globale Wachstum insbesondere deshalb von hoher Bedeutung, da das
Wachstum in Deutschland und den entwickelten Volkswirtschaften relativ begrenzt ist.
Sehr viel starker ist dies in den Schwellenlandern, die in den letzten Jahren das Wachstum
der Weltwirtschaft positiv beeinflusst haben. Dabei hat sich besonders der 6konomische
Aufstieg Chinas bemerkbar gemacht. Zukunftig kénnten hier andere grofBe Lander mit
hohen Entwicklungspotenzialen, wie zum Beispiel Indien oder Indonesien, bedeutsam
werden. Damit wird sich der Schwerpunkt der globalen Wirtschaftsaktivitat weiter in den
asiatischen Raum verlagern (vgl. Department for Transport 2019).
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Die Schifffahrt steht dabei jedoch auf bestimmten Routen im regionalen Handel und teils
auch im Uberregionalen und interkontinentalen Handel im Wettbewerb zu anderen Ver-
kehrstragern. So wurden im Rahmen der von der chinesischen Regierung unter dem
Schlagwort ,One Belt, One Road” zusammengefassten Initiative direkte Containerzug-
verbindungen zwischen China und Europa geférdert, die zu einer Verlagerung kleinerer
Mengen vom See- auf den Landweg gefiihrt haben.s* Zudem investiert die chinesische
Reederei COSCO in Europa in einzelne Hafen und nutzt diese verstarkt als Drehscheibe
fur die eigenen Containerverkehre. Damit sind die deutschen Seehafen einem neuartigen
Wettbewerbsdruck ausgesetzt, wohingegen die Auswirkungen der Neuordnung im Hin-
terland fur die Binnenhéafen offen sind.

Mit der wachsenden Produktion in den Schwellenlandern nimmt aber auch der Wettbe-
werb zu. Dabei haben die Schwellenlander in der Vergangenheit aufgrund ihrer geringe-
ren Lohnkosten im Bereich von standardisierten Produkten Marktanteile gewonnen. Die
deutsche Industrie konnte ihre Marktposition vor allem bei hochwertigen Produkten, de-
ren Herstellung spezielles Wissen und komplexe Technologien erfordert, halten. Zukinf-
tig konnte der Wettbewerbsvorteil etablierter Anbieter in diesem Bereich aber schwin-
den. Der bisherige Vorteil im Bereich der Spitzentechnologie wird mit zunehmendem
Handel abgebaut, da die importierenden Lander die Technologien adaptieren, um diese
schlussendlich selbst anbieten zu kénnen. Insbesondere China hat dabei den Aufbau ei-
gener produzierender Strukturen mit internationalen Qualitatsstandards als Ziel erhoben.
Hierzu zahlt auch der strategisch wichtige Bereich des Schiffbaus.

Mit dem Verlust der Technologiefiihrerschaft wiirden sinkende Absatzzahlen fiir die ma-
ritime Wirtschaft in Deutschland drohen, da dann die aufstrebenden Volkswirtschaften
bei vergleichbarer Qualitat ihre geringeren Kosten — insbesondere Lohnkosten, zum Teil
aber auch Energiekosten — ausspielen konnten. Inwieweit diese Risiken durch zuneh-
mende Automatisierung abgemildert werden kénnen, ist in vielen Bereichen eine offene
Frage.

5.1.2 Zunehmende Klima- und Umweltschutzanforderungen

Eine zentrale aktuelle und zukiinftige Herausforderung fir die Wirtschaft und Gesell-
schaft ist der Klimaschutz. Im Pariser Klimaschutzabkommen wurden anspruchsvolle Ziele
mit universeller Geltung volkerrechtlich verpflichtend festgelegt. Im Vordergrund steht
dabei das Ziel, die Erderwdarmung im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter auf ,deut-
lich unter” zwei Grad Celsius zu begrenzen. Dazu mussen COz-Emissionen schnell und
drastisch reduziert werden, sodass bis 2050 eine Reduktion um 80 bis 95 Prozent erreicht
wird. Zugleich wurde im Abkommen von Paris auch festgeschrieben, dass die Staaten
ihre Fahigkeit zur Anpassung an den Klimawandel starken sollen (vgl. BMWi 2021). Hier
ist die maritime Wirtschaft direkt im Kisten- und Gewasserschutz betroffen.

Um die Klimaziele zu erreichen, wird die Energieversorgung grundlegend umgebaut. Ei-
nen wichtigen Beitrag dazu leistet die Offshore-Windenergie, deren Aufbau zu einem
neuen maritimen Wirtschaftszweig gefuihrt hat. Dem Ausbau von Offshore-Windenergie-
anlagen und der (Weiter-)Entwicklung von Technologien wird in diesem Bereich (z.B.

53 Im Jahr 2019 wurden ca. 75.000 TEU aus China zu Bahnterminals in Deutschland transportiert, wihrend per Seeschiff

in den deutschen Seehéfen knapp zwei Millionen TEU aus chinesischen Héfen geldscht wurden (Quelle: ISL Contai-
nerverkehrsmodell Nordrangehafen auf Basis von Statistischem Bundesamt und Eurostat).
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Power-to-X, Elektrolyseure) national und global ein wichtiger Beitrag zur Bewaltigung
dieser Herausforderungen zuteil. Dies schlagt sich unter anderem in den international
formulierten Ausbauzielen von insgesamt rund 342 GW installierter Offshore-Windener-
gieleistung bis 2040 nieder (vgl. IEA 2019).

Darlber hinaus sind aber auch alle anderen Bereiche der maritimen Wirtschaft von der
Klimawende betroffen. So muss die Schifffahrt direkt Beitrage zu den CO;-Einsparungen
leisten, was wiederum Innovationen und technologische Weiterentwicklungen im Schiff-
bau und in der Zulieferindustrie fordert. Darliber hinaus beeinflussen die verschiedenen
MaBnahmen der Klimapolitik auch die Wettbewerbsfahigkeit der maritimen Branchen.

Der Schifffahrt werden 2 bis 3 Prozent der globalen CO,-Emissionen zugerechnet. Um
diese zu reduzieren, wurden internationale, supranationale und nationale MaBnahmen
ergriffen. Auf globaler Ebene hat die Internationale Seeschifffahrts-Organisation (IMO),
der 174 Staaten angehdren, eine Reduktion von mindestens 50 Prozent der CO,-Emissi-
onen bis 2050 gegentiber den Werten von 2008 als Ziel ausgegeben. Die EU-Kommission
hat als allgemeine Zielsetzung die Klimaneutralitat bis 2050 formuliert. Als ein konkretes
Instrument zur Erreichung dieses Ziels forderte das Europaische Parlament im September
2020 vor dem Hintergrund des europaischen ,Green Deal”, die Schifffahrt in den euro-
paischen Emissionshandel aufzunehmen. Gleichzeitig werden auch auf anderen europa-
ischen Ebenen Strategieentwirfe fiir den emissionsfreien Schiffstransport entworfen (vgl.
Waterborne Technology Platform 2020). Alle Bemihungen in diese Richtung lassen sich
unter dem Schlagwort ,Green Shipping” zusammenfassen. Dennoch ist bisher noch un-
klar, ob und in welcher Form ein klimaneutraler Seetransport erreicht werden kann. Des-
halb konnte eine konsequente Umsetzung von MaBnahmen zur Erreichung der Redukti-
onsziele, sei es durch Regulierung oder durch Bepreisung der Emissionen, auch zu einem
Rickgang des Transportvolumens und einer damit verbundenen Deglobalisierung fiih-
ren.

Vor dem Hintergrund des Ziels der Klimaneutralitdt bis 2050 und der Tatsache, dass die
Lebensdauer von Handelsschiffen in den meisten Flottensegmenten bei ca. 25-30 Jahren
liegt, wird der aktuelle Handlungsbedarf deutlich. Dabei ist derzeit noch unklar, welche
Antriebstechniken und welche Treibstoffe in der Zukunft genutzt werden. Diese Unsi-
cherheit stellt eine groBe Herausforderung fir die maritime Wirtschaft dar. Die Unge-
wissheit Uber die Zeitpunkte, zu denen neue Technologien entwickelt bzw. marktreif ver-
figbar werden und zu denen neue regulatorische Bestimmungen in Kraft treten, stellt
ein groBes unternehmerisches Risiko dar (vgl. Stopford 2020). Die derzeit verfiigbaren
LNG- oder Hybrid-Antriebe sind Brickentechnologien, die sich als Fehlinvestition her-
ausstellen konnen, wenn sie neuen Regularien nicht mehr geniigen und emissionsfreie
Antriebstechniken verflgbar sind. Mdglicherweise setzen sich langfristig auch unter-
schiedliche Antriebstechniken fiir verschiedene Einsatzzwecke durch, wie beispielsweise
elektrische Antriebe fir kleinere Schiffe im Kurzstreckenverkehr und Wasserstoff oder
synthetische Kraftstoffe aus erneuerbaren Energien im Langstreckenverkehr.

Neben MaBnahmen zum Klimaschutz haben in der Schifffahrt auch Vorgaben zum Schutz
der Wasser- und Luftqualitat sowie Entsorgung einen hohen Stellenwert. Auch hier exis-
tieren Regularien auf verschiedenen Ebenen.
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5.1.3 Demografische Entwicklung und Fachkraftemangel

Die demografische Entwicklung beeinflusst die Perspektiven der maritimen Wirtschaft,
weil sie das Erwerbspersonenpotenzial und dessen altersstrukturelle Zusammensetzung
bestimmt. Bezliglich der Verfligbarkeit von Fachkraften fur die maritime Wirtschaft sind
die Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter und ihre fiir die maritime Wirtschaft relevanten
Qualifikationen ausschlaggebend. Fachkraftemangel entsteht dann, wenn die Unterneh-
men ihre offenen Stellen nicht mit den passenden qualifizierten Bewerbern besetzen kdn-
nen.

Entsprechend der 14. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung der Statistischen
Amter des Bundes und der Lander kénnte die Zahl der Menschen im Erwerbsalter zwi-
schen 20 und 66 Jahren in der Spannbreite der betrachteten Szenarien voraussichtlich
bis zum Jahr 2035 in Deutschland um 4 bis 6 Millionen abnehmen (vgl. Statistisches Bun-
desamt 2019). Dabei wird die Schrumpfung des Erwerbspersonenpotenzials in den kom-
menden Jahren zunehmend an Tempo gewinnen, wenn die stark besetzten Jahrgange
aus dem Erwerbsalter ausscheiden. Gleichzeitig wird das Durchschnittsalter der Personen
im erwerbsfahigen Alter zunehmen.

Die zentralen Herausforderungen, die sich aus dem Riickgang des Erwerbspersonenpo-
tenzials und der Alterung der Arbeitskrafte fir die Unternehmen der maritimen Wirt-
schaft ergeben, sind die Besetzung von Ausbildungsstellen und die Gewinnung von Ar-
beitskraften, insbesondere von Fachkraften. Parallel zum Rickgang des Erwerbsperso-
nenpotenzials verandern sich auch die Qualifikationsanforderungen an die Arbeitskrafte,
was die Fachkrafteproblematik weiter verscharft. Beispielsweise erhdhen sich im Zuge der
Digitalisierung und technologischer Innovationen die Qualifikationsanforderungen in al-
len Berufsgruppen weiter. Hieraus ergeben sich entsprechende Anpassungserfordernisse
im Bildungsbereich, beispielsweise in den Berufsschulen und im Hinblick auf die Ausge-
staltungen von Ausbildungs- und Studiengangen mit Bezug zur maritimen Wirtschaft.
Dabei wird es fiir den zukiinftigen Umgang mit dem potenziellen Fachkraftemangel in
der maritimen Wirtschaft zunehmend wichtig sein, die international anerkannten hohen
Standards in der beruflichen und universitdaren Ausbildung im maritimen Bereich weiter
zu starken.

Der zunehmende Bedarf an Arbeitskraften wird zukiinftig voraussichtlich auch in der ma-
ritimen Wirtschaft besonders die Anwerbung qualifizierter Fachkrafte mit beruflicher
Ausbildung und/oder akademischem Abschluss betreffen. Dabei gibt es einen allgemei-
nen Trend der zunehmenden Akademisierung in Deutschland, der sich in einem steigen-
den Bevdlkerungsanteil mit Hochschulabschluss beobachten lasst (vgl. Statistisches Bun-
desamt 2020e). Dieser Trend wirkt zwar grundsatzlich dem Fachkraftemangel entgegen,
jedoch steigen die Herausforderungen fir die Gewinnung von Arbeitskraften fiir die be-
rufliche Ausbildung durch den verstarkten Trend zur Aufnahme eines Studiums. In der
Tendenz beginnen immer weniger junge Menschen eine Ausbildung, was sich an einer
in den vergangenen Jahren deutlich gestiegenen Studienanfangerquote zeigt (vgl. Sta-
tistisches Bundesamt 2021a). In der Folge wird es fir die Unternehmen immer schwieri-
ger, geeignete Ausbildungskandidaten zu finden.

Das Angebot an Ausbildungsberufen in der maritimen Wirtschaft, fir die kontinuierlich
geeignete Auszubildende gewonnen werden mussen, ist vielfaltig. Diesbezliglich gibt es
bereits Herausforderungen fiir die Unternehmen der maritimen Wirtschaft. Dies zeigen
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exemplarisch Zahlen der Standigen Arbeitsgruppe der Kustenlander fiir das Seefahrtsbil-
dungswesen und der Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt e.V. Demnach war die Anzahl
der Bewerber und Auszubildenden in seemannischen Ausbildungsberufen in den vergan-
genen Jahren ricklaufig (vgl. Ernst & Young 2020 sowie Berufsbildungsstelle Seeschiff-
fahrt 2020). Einen Trend abnehmender Bewerberzahlen gibt es auch im Schiffbau. Die I1G
Metall Schiffbauumfrage 2020 zeigt einen Riickgang der Anzahl eingegangener Bewer-
bungen pro angebotenem Ausbildungsplatz zwischen 2015 (23) und 2020 (11,8) (vgl.
AGS, IG Metall Kiiste 2020).

Generell stehen die Unternehmen der maritimen Wirtschaft bei der Gewinnung von Ar-
beitskraften im Wettbewerb mit anderen Branchen, der sich zukiinftig weiter verscharfen
wird. Deshalb werden neben der Entlohnung in der maritimen Wirtschaft zukinftig auch
nicht-monetare Faktoren, etwa in Bezug auf die Work-Life-Balance und die Gestaltung
des Arbeitsumfeldes (auch flr alternde Belegschaften), fir die Attraktivitat von Arbeits-
platzen und dem Potenzial fur die Gewinnung von Arbeitskraften flr die maritime Wirt-
schaft weiter an Bedeutung gewinnen. Dabei gilt es auch Strategien zu entwickeln, wel-
che auf eine noch starkere Gewinnung von auslandischen Fachkraften und deren Integra-
tion in die Unternehmen der maritimen Wirtschaft gerichtet sind. Gerade der maritimen
Wirtschaft, die im hohen MaBe international gepragt ist, bietet die Anwerbung von Fach-
kraften aus dem Ausland Mdglichkeiten zum Umgang mit einem sich potenziell verschar-
fenden Fachkraftemangel.

5.1.4 Digitalisierung und Automatisierung

Im Zuge der Digitalisierung, dem digitalen Wandel der Gesellschaft und der Wirtschaft,
werden digitale Technologien zunehmend in den verschiedensten Anwendungsberei-
chen eingesetzt. Aufgrund ihrer umfassenden Wirkungen — sowohl auf die Rahmenbe-
dingungen fir wirtschaftliche Aktivitaten der Unternehmen (z.B. durch neue Nachfra-
gestrukturen) als auch auf die zukinftigen Entwicklungen innerhalb der Unternehmen —
ist die Digitalisierung ein zentraler Einflussfaktor fir die zukinftige Entwicklung der Un-
ternehmen der maritimen Wirtschaft.

Die Rahmenbedingungen fur wirtschaftliche Aktivitaten in der maritimen Wirtschaft wer-
den sich zukiinftig insbesondere durch den weiteren Ausbau der technischen digitalen
Infrastruktur, die Entwicklung rechtlicher Regelungen in Bezug zu digitaler Wirtschaft,
den gesellschaftlichen Umgang mit und der Akzeptanz der Digitalisierung, die Bildung
von spezifischem Humankapital in Bezug auf die Digitalisierung und die Auswirkungen
der Digitalisierung auf Innovationsprozesse verandern. Innerhalb der Unternehmen wirkt
die Digitalisierung (und der damit verbundene steigende Einsatz von digitalen Techno-
logien) auf verschiedensten Ebenen: Sie beeinflusst die Gestaltung und Entwicklung von
Produkten und Dienstleistungen, er6ffnet Moglichkeiten fir neue Geschaftsmodelle, er-
hoht die Qualifikationsanforderungen an das Personal und gibt Impulse fiir Forschungs-
und Innovationsaktivitaten.

Besonders bedeutsam ist in diesem Zusammenhang auch, etwa in der verarbeitenden
Industrie, der Einsatz von Elektronik und IT zur weiteren Automatisierung der Produktion.
Dies ist gerade fur die produzierenden Unternehmen der maritimen Wirtschaft ein rele-
vanter Trend, der die Potenziale fiir Produktivitatssteigerungen und damit Kostenreduk-
tion in sich birgt, wodurch die Unternehmen ihre Wettbewerbsposition starken kénnen.
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Generell ist fir den GroBteil der Branchen in Deutschland bei fortschreitender Digitalisie-
rung davon auszugehen, dass der Anteil der durch Technik substituierbaren Tatigkeiten
immer weiter zunimmt (vgl. Dengler, Matthes 2018).

Die Digitalisierung wird in vielen Bereichen aber auch zu einer Veranderung der Tatig-
keiten und der Berufsbilder fiihren, ohne gleichzeitig den Arbeitskraftebedarf zu redu-
zieren. Dies trifft generell insbesondere dann zu, wenn die menschliche Arbeit qualitativ
besser, flexibler oder wirtschaftlicher als die technische Losung ist. In diesem Zusammen-
hang konnten beispielsweise die Qualifikationsanforderungen an die Beschaftigten in der
maritimen Wirtschaft, etwa im IT-Bereich, zunehmen.

Damit die Unternehmen der maritimen Wirtschaft die Potenziale der Digitalisierung, etwa
fur die Etablierung neuer digitaler Geschaftsmodelle oder aber fiir Innovationen und Ef-
fizienzsteigerungen nutzen kénnen, missen in den kommenden Jahren erhebliche Inves-
titionen getatigt werden. Dabei wird es auch darum gehen, die Sicherheitssysteme in der
maritimen Wirtschaft zur Abwehr der zunehmenden Cyberkriminalitat im Zuge der Digi-
talisierung weiterzuentwickeln, was auch in der Maritimen Forschungsstrategie 2025 des
BMWi als wichtiges Innovationsfeld (Cyber-Resilienz) hervorgehoben wird (vgl. BMWi
2018a).

Die (potenziellen) Effekte der Digitalisierung fur Innovationen in der maritimen Wirtschaft
sind sehr vielfaltig. Beispielsweise konnen im Schiffbau digitale Losungen beim Schiffs-
design Effizienzgewinne schaffen, wahrend in der Schifffahrt vor allem die Digitalisierung
der transportbegleitenden Dokumente und in den Hafen die Digitalisierung der Abferti-
gungsformalitaten im Blickpunkt stehen. Bei einigen maritimen Dienstleistungen wie
Schiffsmaklern und -agenten dagegen betrifft die Digitalisierung das Kerngeschaft. Weil
die maritime Wirtschaft ein zwischen ihren Bereichen eng vernetzter Sektor ist, werden
sich die Potenziale der Digitalisierung fiir die maritime Wirtschaft in Deutschland beson-
ders dann entfalten kénnen, wenn alle einzelnen Bereiche und Teilbereiche mit einer ho-
hen Geschwindigkeit an der Digitalisierung partizipieren.

Mit der Digitalisierung gehen darliber hinaus Entwicklungen einher, die zu einem Ruick-
gang der Warenstrome fiihren kénnten. So wird zum Teil vermutet, dass sich das Kon-
sumverhalten in den weiterentwickelten Landern andert und weniger Guter, dafir mehr
digitale Dienstleistungen nachgefragt werden. Eine weitere Verbreitung des 3D-Drucks
wirde dazu fihren, dass weniger Fertigprodukte und dafiir mehr Rohstoffe transportiert
werden (vgl. Handelskammer Hamburg 2017). Beide Effekte konnten einen Riickgang der
Nachfrage nach Schiffstransporten zur Folge haben. Bisher ist noch allerdings keine Ten-
denz zu erkennen, dass der globale Transport von physischen Gitern abnimmt.

5.1.5 Auswirkungen der COVID-19-Pandemie

Als sich die Ausbreitung des Sars-Cov2-Virus Anfang 2020 zu einer Pandemie ausweitete,
kam es weltweit zu Produktionsstopps und kurzfristig auch zur Beeintrachtigung des in-
ternationalen Warenverkehrs (vgl. Reuters 2020). Die Einschrankungen im globalen Wa-
renverkehr waren jedoch nur von kurzer Dauer, sodass der globale Containerverkehr im
Marz von Nachholeffekten gepragt war (vgl. RWI/ISL 2021). Nach Riickgdngen im April
und Mai stieg der weltweite Warenverkehr dann ab Juni 2020 wieder deutlich an, sodass
der weltweite Containerumschlag im Oktober 2020 seinen bisherigen Hochststand er-
reichte — auch in den deutschen Hafen (vgl. ebd. und ISL 2021). Der weltweite Handels-
schiffbau profitierte von dieser Entwicklung, da in der zweiten Jahreshalfte mit den sehr

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 113



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

guten Ergebnissen vieler Containerreedereien auch die Ordertatigkeit wieder zunahm. So
wurden im vierten Quartal 2020 laut Daten von Clarksons Research Services 54 Contai-
nerschiffe bestellt — das hdchste Volumen seit dem dritten Quartal 2018 und mehr als im
Durchschnitt der vergangenen Jahre. Ein Grund firr den jiingsten Anstieg der Transport-
mengen kdnnten aber auch Transporte von Waren gewesen sein, die aufgrund der CO-
VID-19-Krise besonders nachgefragt wurden, wie z.B. medizinische Schutzausriistung o-
der Gerate flir Home-Office und Home-Schooling. Diese kurzfristigen krisenbedingten
Sondereffekte werden jedoch mit der Pandemie ausklingen.

Die gesamtwirtschaftliche Aussicht bleibt aktuell noch verhalten. Fir Deutschland erwar-
tet das ifo-Institut in seiner jingsten Konjunkturprognose aus dem Dezember 2020 (vgl.
ifo 2020), dass die konjunkturelle Erholung im ersten Quartal 2021 zum Stillstand kommt,
rechnet jedoch insgesamt fiir 2021 mit einer wirtschaftlichen Erholung, die sich im Jahr
2022 verlangsamt fortsetzt und somit das Vorkrisenniveau wieder erreicht wird.

Die langfristigen strukturellen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie sind aktuell noch
schwer abschatzbar. Es wurde verstarkt tber eine Deglobalisierung der Lieferketten dis-
kutiert und im Sommer 2020 gaben 38 Prozent der deutschen Unternehmen bei einer
Befragung an, dass sie verstarkt neue Lieferanten suchten — und zwar vor allem in
Deutschland oder der Europaischen Union (vgl. AHK 2020). Deglobalisierungstendenzen
wirden eine geringere Nachfrage in der Schifffahrt und somit auch in den Hafen und im
Schiffbau nach sich ziehen.

Auch im Kreuzfahrtsektor, der nach einer langanhaltenden Wachstumsphase von einem
besonders drastischen Riickgang der Nachfrage betroffen ist, ist aktuell noch schwer ab-
zuschatzen, wie schnell das Vorkrisenniveau wieder erreicht werden kann. Es bleibt ab-
zuwarten, wie nachhaltig Bilder von Passagieren auf Kreuzfahrtschiffen in Quarantane das
Reiseverhalten gepragt haben. Eine vollstandige Normalisierung des Kreuzfahrtbetriebs
ist friihestens 2022 zu erwarten, sodass sich die Reedereien voraussichtlich auch mit Neu-
bauauftragen fir den Schiffbau weiter zuriickhalten werden.

5.2 Starken und Schwichen sowie Chancen und Risiken einzelner Bereiche
der maritimen Wirtschaft

Die in Kapitel 5.1 diskutierten Faktoren und Entwicklungen wirken sich grundsatzlich in
vielen Bereichen der maritimen Wirtschaft aus. Die Wirkungen und die Folgen sind aber
sehr unterschiedlich: Einige der aufgezeigten Trends haben positive Effekte auf einige
Bereiche oder Teilbereiche der maritimen Wirtschaft und negative auf andere. Insofern
unterschieden sich auch die moéglichen Anpassungsstrategien zwischen den verschiede-
nen Bereichen. Darliber hinaus finden sich in den einzelnen Bereichen oft weitere externe
Faktoren, die im Rahmen der SWOT-Analyse zu betrachten sind. Aus diesem Grund wer-
den im Folgenden die Starken und Schwéachen sowie die Chancen und Risiken fir die
einzelnen Bereiche der maritimen Wirtschaft separat im Detail analysiert. Diese detail-
lierte Analyse, die auch die empirischen Ergebnisse zu Wertschopfung und Beschaftigung
aus Kapitel 3 einbezieht, dient schlieBlich zur Ableitung der wesentlichen Schlussfolge-
rungen dieser Studie in Kapitel 6.
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5.2.1 Schiffbau

Die deutsche Schiffbauindustrie geniel3t weltweit ein hohes Ansehen und zeichnet sich
durch Qualitat und Innovationskraft aus. Die deutschen Werften haben sich auf den Bau
von Passagierschiffen, Fahren, Yachten und anderen Spezialschiffen spezialisiert. AuBer-
dem ist auch der Bau von Marineschiffen und insbesondere von U-Booten ein wichtiger
Schwerpunkt. Dabei liegen die Absatzmarkte ganz liberwiegend im Ausland (>95 % Ex-
portquote bei zivilen seegangigen Schiffen), sodass der Anteil des Auslandsumsatzes am
Gesamtumsatz im Bereich Schiffbau im Jahr 2018 bei 69,7 Prozent lag. In der Wirtschafts-
klasse 30.11 Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau) wurden sogar 80,3 Prozent des Um-
satzes im Ausland erwirtschaftet, wahrend es bei der Reparatur und Instandhaltung von
Schiffen, Booten und Yachten lediglich 21,8 Prozent waren (vgl. Statistisches Bundesamt
2020b). Der Giberwiegende Teil der in Abschnitt 3.1.1 ermittelten Wertschépfung und Be-
schaftigung ist somit auf Auslandsgeschafte zurtickzufiihren; die Investitionen der deut-
schen Schifffahrtsunternehmen (vgl. Abschnitt 3.1.4) und der deutschen Marine sichern
nur einen Teil der wirtschaftlichen Effekte.

Neben einigen sehr umsatz- und beschéaftigungsstarken groBen Werften, wie beispiels-
weise der MEYER WERFT oder MV WERFTEN, gibt es im Bereich Schiffbau auch viele
kleine Unternehmen, die oft deutlich weniger als 20 Beschaftigte haben. In der Wirt-
schaftsklasse Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau) gab es im Jahr 2019 insgesamt 186
Unternehmen. In den Teilbereichen Boots- und Yachtbau sowie in der Reparatur und In-
standhaltung von Schiffen, Booten und Yachten waren die Unternehmenszahlen mit 482
bzw. 415 Unternehmen noch deutlich héher.54 Hierunter waren allerdings beim Schiffbau
(ohne Boots- und Yachtbau) nur 54 Betriebe, die mehr als 19 Beschaftigte hatten und nur
28 hatten mindestens 50 Beschaftigte. In den anderen Teilbereichen waren es 23 (Boots-
und Yachtbau) bzw. 64 (Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten)
Betriebe mit mindestens 20 Beschaftigten. In der GroBenklasse mit mindestens 50 Be-
schaftigten waren es bei diesen beiden Teilbereichen lediglich 12 bzw. 19 Betriebe (vgl.
Statistisches Bundesamt 2020b). Allerdings sind die groBen Werften fiir den GroBteil des
Umsatzes und die Mehrheit der Arbeitspldtze im Schiffbau verantwortlich. 76,6 Prozent
des Umsatzes in der Wirtschaftsgruppe 30.1 Schiff- und Bootsbau wurden im Jahr 2018
von Unternehmen mit mindestens 250 Beschaftigten erwirtschaftet. Gleichzeitig waren
diese Unternehmen Arbeitgeber von 77,4 Prozent der Beschaftigten in der Branche (vgl.
Eurostat 2021).

In komplexen Schiffbauprojekten verteidigen die deutschen Werften durch technologi-
sche Leistungsfahigkeit, effiziente Produktionsmethoden und die hohen Kompetenzen
der Ingenieure und Fachkrafte ihre Marktstellung erfolgreich. Zudem tragt die breite
Wertschopfungskette, die sich aus regionalen und Uberregionalen Netzwerken mit den
Zulieferunternehmen ergibt, die ebenfalls auf hohen technologischen Standards arbei-
ten, dazu bei, die Spitzenstellung im Hochtechnologiebereich zu sichern. Die Werften
sichern Uber diese Wertschdpfungsketten somit zusatzlich zur direkten Wertschépfung
und Beschaftigung (vgl. Abschnitt 3.1.1) auch Beschaftigung in den deutschen Zuliefer-
betrieben (vgl. Abschnitt 3.1.2).

5 Hierbei handelt es sich um Umsatzsteuerpflichtige gemaB der Umsatzsteuerstatistik (vgl. Statistisches Bundesamt

2021Db). In diesem Zusammenhang erfolgen die Umsatzsteuermeldungen mehrerer Betriebe eines Unternehmens
zentral, sodass die Anzahl der Betriebe durchaus héher sein kann.
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Die Branche ist auf hoch qualifizierte Beschaftigte angewiesen. Durch ein regelmaBig ho-
hes Ausbildungsengagement und gute Bildungsinfrastruktur konnte der Fachkraftebe-
darf insbesondere im Ingenieurbereich bisher Gberwiegend gedeckt werden. Ein zuneh-
mender Fachkraftemangel (vgl. Abschnitt 5.1.3 sowie im speziellen AGS, IG Metall Kiste
2020) wurde in den zurtckliegenden Jahren v.a. in einigen Facharbeiter-Bereichen spur-
bar. Zukiinftig kdnnte sich der Fachkraftemangel im Zuge des demografischen Wandels
und eines nachlassenden Interesses an den MINT-Fachern weiter verschéarfen.

Die deutsche Schiffbauindustrie muss sich in einem harten internationalen Wettbewerb
behaupten. Die Schiffbauaktivitdten haben sich in den vergangenen 20 Jahren internati-
onal von Europa nach Asien verlagert (vgl. Tab. 23). Dabei hat innerhalb Asiens insbeson-
dere China deutlich Marktanteile hinzugewonnen, sodass China heute bei Massengut-
und konventionellen Stiickgutschiffen die dominierende Schiffbaunation ist. Bei Contai-
nerschiffen und Tankern ist dies gegenwartig noch Stidkorea. Die Verschiebungen zeigen
sich insbesondere im Bereich der Containerschiffe, bei denen Europa in den Jahren von
2001 bis 2005 noch einen Anteil von fast 20 Prozent hatte, wobei davon die Halfte in
Deutschland gebaut wurde. Inzwischen liegt der europaische Anteil unter 0,5 Prozent.

Bei dem Bau von Passagierschiffen konnte Europa seine dominierende Stellung bisher
erhalten. So werden heute drei Viertel aller Passagierschiffe in europaischen Landern ge-
baut und davon etwa ein Viertel in Deutschland.

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 116



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

Tab. 23 Anteile am weltweiten Schiffbau in Prozent

Jahre
2001-2005 2006-2010 2011-2015 2016-2020
Massengutschiffe
Asien 99,1 98,7 99,5 99,6
darunter
China 14,5 43,5 53,0 54,7
Japan 67,7 39,5 27,8 353
Stdkorea 11,5 12,4 13,8 5,8
Europa 0,8 1,1 04 04
darunter
Deutschland 0,1 0,1 0,0 0,0
Asien 68,7 84,7 94,1 92,2
darunter
China 20,4 24,1 33,9 48,7
Japan 37,9 431 35,7 30,6
Sudkorea 5,1 10,4 20,8 99
Europa 28,9 14,3 50 6,0
darunter
Deutschland 40 2,5 1,7 2,5
Asien 80,1 89,4 98,5 99,4
darunter
China 79 16,6 22,5 33,7
Japan 14,4 10,6 34 14,8
Sudkorea 529 56,9 65,6 43,8
Europa 19,6 10,6 1,4 04
darunter
Deutschland 10,2 4,7 0,1 0,0
Asien 93,8 96,4 97,6 97,8
darunter
China 84 21,8 27,6 22,7
Japan 30,6 22,2 12,1 15,3
Sudkorea 54,0 50,9 56,1 57,0
Europa 53 31 1.1 1,3
darunter
Deutschland 0,3 0,3 0,0 0,0
Asien 14,2 8,5 24,0 23,3
darunter
China 2,6 5.2 12,2 11,3
Japan 6,4 1,0 4,2 7.0
Stdkorea 4,3 1,0 3,6 14
Europa 83,7 89,2 74,0 75,2
darunter
Deutschland 17,4 17,1 27,8 19,4

Quelle: ETR auf Basis ISL/Clarksons Research Services Ltd.; Welthandelsflotte nach Baujahren, Stand 1.1.2021.
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Im intensiven internationalen Wettbewerb flhrt die zum Teil schwache Eigenkapitalbasis
zu einem besonderen Insolvenzrisiko. Zudem belasten derzeit ein schwaches Welthan-
delswachstum und zunehmende Handelskonflikte die globale Nachfrage nach neuen
Schiffen. Da die Schiffbaukapazitaten in den letzten Jahren stark ausgeweitet wurden,
fihrt die schwache Nachfrage zu hohen Uberkapazitdten der Werften. Dies verscharft
den Wettbewerb und driickt die Preise, auch in der Wertschdpfungskette. Die hohen
Lohn- und Standortkosten der deutschen Schiffbauindustrie fiihren zu einem deutlichen
Nachteil. Hinzu kommen Wettbewerbsverzerrungen durch aggressive Expansionspolitik
und staatliche Subventionierung im Ausland. Vor diesem Hintergrund gibt es in Deutsch-
land kaum Serienfertigung und die Werften sind auf technologisch besonders hochwer-
tige Schiffe spezialisiert. Hier wird sich die Wettbewerbssituation weiter verscharfen, da
insbesondere in China und Sitdkorea technologische Aufholprozesse zu beobachten
sind.ss Dabei stellt der Abfluss von Know-how aufgrund mangelhaften Schutzes geistigen
Eigentums ein besonderes Risiko dar.

55 Zu nennen sind hier insbesondere die Bemiihungen Chinas: Die Staatsregierung verfolgt mit ,Made in China 2025"ein

Programm, um Chinas Fertigungstiefe in Schliisselbranchen der globalen Wertschépfungsketten zu erhéhen. Als sol-
che wurde auch der Bereich ,maritime equipment and high-tech shipping” definiert. Dies zielt auf eine Erhdhung der
Qualitatsstandards der chinesischen Werften und ihrer Zulieferer ab, um langfristig zu den derzeitigen Technologie-
fuhrern aufzuschlieBen. Im Bereich der Fertigung orientiert man sich auch am deutschen Projekt ,Industrie 4.0", wobei
digitale Produktionsprozesse nur einen Teilaspekt des chinesischen Strategiekonzepts darstellen (vgl. CKGSB 2015).

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 118



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

Starken

« Innovationskraft, technologische
Fuhrungsposition

» Anerkanntes Qualitatsniveau

« Effiziente Produktionsmethoden

* Hohe Kompetenz in High-end
Schiffstypen

* Breite inlandische
Wertschopfungskette

« Fachkrafte und exzellente
Ausbildung

Chancen

» Hoher Beadarf an innovativen
Lésungen durch Digitalisierung

« Steigende Anforderung fiir den
Umweltschutz

+ Uberalterte Marktsegmente mit
groBem Ersatzbedarf

« Weltweit zunehmende Bedeutung
der Seestreitkrafte

* Neue Ansatze zur Meeresnutzung

+ Staatliche Forderprogramme
bieten Chance flr Innovationen

Abb. 48 SWOT-Analyse des Bereichs Schiffbau

Schwachen

* Hohe Lohn- und Standortkosten

» Unterdurchschnittliche
Investitionen in F&E

« Kaum Serienfertigung
« Schwache Eigenkapitalbasis

» Hohe Abhangigkeit von
internationalen Vorschriften

Risiken

« Defizite im Handelsrecht und
Wettbewerbsverzerrungen

« Zunehmende Handelskonflikte

» Know-how-Abfluss bei mangel-
haften Schutzes geistigen

Eigentums
« Riickgang in MINT-Fachern

» COVID-19-Pandemie: Besondere
Belastungen im
Kreuzfahrtsegment

Quelle: ETR (2020).

Chancen fir den Schiffbau entstehen durch die steigende Nachfrage nach innovativen,
digitalen Losungen und die zunehmenden Anforderungen fir den Klima- und Umwelt-
schutz (,Green Shipping” — vgl. Abschnitt 5.1.2). Hierzu investieren die deutschen Schiff-
bauunternehmen in Forschungs- und Entwicklungsprojekte. Im Jahr 2018 wurden im
Schiffbau insgesamt 2,3 Prozent des Umsatzes fir F&E aufgewendet,** was etwa 5.700
Euro je Beschaftigten entspricht. Diese Aufwendungen fielen ganz Gberwiegend im Teil-
bereich 30.11 Schiffbau (ohne Boots- und Yachtbau) an, dessen F&E-Aufwendungen bei
3,3 Prozent des Umsatzes bzw. 10.200 Euro je Beschaftigten lagen. Im Boots- und Yacht-
bau wurden hingegen lediglich 0,4 Prozent des Umsatzes bzw. knapp 900 Euro je Be-
schaftigten fur F&E aufgewendet. Im industriellen Vergleich werden haufig hdhere Werte
erreicht. Im gesamten Verarbeitenden Gewerbe wurden im Jahr 2018 3,6 Prozent des

5 Dieser Wert beinhaltet sowohl Forschungs- und Entwicklungsprojekte, die die Unternehmen selbst durchfiihren (in-

ternes F&E) sowie Auftragsforschung, die an andere Unternehmen und Einrichtungen vergeben wird (externes F&E).
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Umsatzes bzw. rund 10.800 Euro pro Beschaftigten in Forschung und Entwicklung inves-
tiert (vgl. Stifterverband 2020).

Die Digitalisierung und die Energiewende geben wichtige Impulse fiir Innovationstatig-
keiten im Schiffbau und in der Zulieferindustrie. Zudem haben kontinuierlich steigende
Anforderungen an die Sicherheit im Seeverkehr Einfluss auf Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitaten (vgl. BMWi 2018a). Generell fordert die Digitalisierung der industriellen
Produktion die Entwicklung und Umsetzung innovativer Produktionsprozesse im Bereich
des Schiffbaus und der Zulieferindustrie durch die Automatisierung und den Einsatz von
Robotik. So kann intelligente Robotertechnik etwa zur Automatisierung von SchweiB-
und Schneidverfahren in den Schiffswerften eingesetzt werden. Ein anderes Beispiel ist
der Einsatz von Computertechnik und die Nutzung von 3-D-Technik im Formenbau fir
Schiffe.

Die Energiewende erfordert eine Umstellung der Flotte auf klimaneutrale Antriebstech-
niken. Hier kommen der Wasserstoffstrategie und Power-to-X-Technologien eine beson-
dere Bedeutung zu, da sie es erlauben, konventionelle Energietrager durch erneuerbare
Energien zu ersetzen. Die notwenigen Investitionen in den Neu- und Umbau von Schiffen
bieten den Schiffbauunternehmen, die sich friihzeitig als Anbieter neuer Technologien
positionieren, erhebliche Potenziale flr die Ausweitung ihrer Aktivitaten. Darlber hinaus
kdénnte auch der Bau von Transportschiffen fiir Wasserstoff und Wasserstoffderivate ein
mogliches neues Geschaftsfeld fiir den deutschen Schiffbau sein.

Die Forderung von Forschung und Entwicklung mit Bezug zu Innovationsthemen, die
auch fur den Schiffbau relevant sind, finden sich in zahlreichen Férderprogrammen, wie
etwa in der Hightech-Strategie der Bundesregierung. Das Maritime Forschungspro-
gramm des BMWi hat explizite Schwerpunkte in den maritimen Querschnittsthemen

¢ Umweltschonende maritime Technologien,
e Maritime Digitalisierung,

e Smarte Technologien,

e Maritime Sicherheit und

e Maritime Ressourcen,

welche die Ubergeordneten Innovationsherausforderungen der maritimen Wirtschaft
bundeln (vgl. BMWi 2018a). Das BMWi unterstitzt mit dem Forderprogramm ,Innovati-
ver Schiffbau” gezielt die deutschen Werften und tragt somit zur Sicherung wettbewerbs-
fahiger Arbeitsplatze durch Innovationen mit Bezug zum Schiffbau bei. Zentrale schiffs-
bauliche Innovationsfelder der Forderrichtlinie sind neue Typschiffe bzw. Offshore-Struk-
turen, neue Komponenten und Systeme in einem Schiff bzw. einer Offshore-Struktur so-
wie die Entwicklung und die Anwendung neuer Verfahren im Schiffbau (vgl. BMWI 2019;
Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle 2020). AuBerdem férdert das BMVI den
Bau und Umbau von Binnenschiffen, die Modernisierung von Kistenschiffen sowie die
Aus- und Umristung von Seeschiffen auf LNG-Antrieb.5

57 Ein Uberblick zu den Férderprogrammen des BMVI findet sich im Siebten Bericht der Bundesregierung (iber die Ent-

wicklung und Zukunftsperspektiven der maritimen Wirtschaft in Deutschland (vgl. Deutscher Bundestag 2021).
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Das hohe Schiffsalter vieler Schifffahrtssegmente bietet groBes Potenzial fiir eine Flotten-
erneuerung. Da Kreuzfahrtschiffe und Yachten als ein Kernsegment des zivilen deutschen
Schiffbaus eine Vorreiterrolle bei der Etablierung innovativer, umweltfreundlicher Tech-
nologien einnehmen, haben deutsche Unternehmen in diesem Bereich eine Technolo-
giefiihrerschaft inne, die bei dem globalen Trend eine besondere Chance ertffnet. Zu-
satzliche Marktchancen ergeben sich darlber hinaus durch eine erweiterte und vielsei-
tige Nutzung der Meere, unter anderem in den Bereichen erneuerbare Energie, innova-
tive Offshore-Fischzucht, Riickbau Uberalterter Offshore-Anlagen, Beseitigung von Mu-
nitionsaltlasten, maritime Millentsorgung, Meeresforschung, Meeresbergbau und vielen
weiteren Aufgabenstellungen.

Wesentliche Risiken fir die Schiffobauindustrie sind Wettbewerbsverzerrung und Know-
how-Abfluss sowie Handelskonflikte, die zu einem geringeren Wachstum des Welthan-
dels und damit auch zu einer sinkenden Nachfrage nach Schiffskapazitaten fihren. Dabei
ergeben sich die Wettbewerbsverzerrungen durch die direkte staatliche Férderung des
Schiffbaus sowie durch Werften, die sich im staatlichen Eigentum befinden und deshalb
mit geringeren Margen oder mit Verlusten produzieren kénnen (vgl. Gourdon 2019 und
Daniel, Lee, Parmentier 2021). Der Schutz geistigen Eigentums ist eine zentrale Bedin-
gung fur Forschung, Entwicklung und Innovation und ist deshalb auch durch internatio-
nale Abkommen gesichert. Dabei haben verschiedene IMO-Regularien zu Problemen fir
den Schutz geistigen Eigentums gefiihrt. Diese wurden 2016 durch die Anerkennung des
,Ship Construction File Industry Standard (SCF IS)” behoben. Es bleiben jedoch Probleme
bei der Umsetzung und Kontrolle und es entstehen kontinuierlich neue Probleme, zuletzt
insbesondere im Zusammenhang mit der Digitalisierung (vgl. Traubmann 2020).

Als Folge der aktuellen Corona-Krise sind akute Sorgen insbesondere fir die Kreuzfahrt-
branche zu nennen. Gegenwartig ist noch nicht abzusehen, ob und inwieweit die aktuelle
Krise die Nachfrage nach Kreuzfahrten dauerhaft beeintrachtigt.

Um der aktuellen negativen Entwicklung entgegenzuwirken, wurden in Deutschland, wie
auch in vielen anderen Staaten und in der EU, Konjunkturprogramme aufgelegt, von de-
nen auch der Schiffbau profitiert. So sind im Konjunkturprogramm 1 Mrd. Euro fir die
maritime Wirtschaft eingeplant. Zu den beschlossenen MaBBnahmen gehdren:

e die Finanzhilfen fir Landstrom

e das Maritime Forschungsprogramm

e das Forderprogramm Innovativer Schiffbau

e ein Férderprogramm fur LNG-Betankungsschiffe

Daneben sind fiir den deutschen Schiffbau noch weitere Manahmen des Konjunkturpa-
kets relevant:

e Sofortprogramm Saubere Schiffe
e Flottenerneuerungsprogramm Behdrdenschiffe

Allerdings werden die weltweit hohen Ausgaben im Rahmen der Pandemiebekdmpfung
in vielen Landern zu angespannten offentlichen Haushalten flihren, sodass mittelfristig
Spielrdaume fir staatliche Auftrage fir den Schiffbau (zivile und militérische 6ffentliche
Auftrage) schwinden kdnnten. Im Bereich des Marineschiffbaus sind deutsche Hersteller
zusatzlich von einer besonders restriktiven Ristungsexportkontrolle betroffen.
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5.2.2 Zulieferindustrie

Die deutsche Zulieferindustrie hat sich in den letzten Jahren sehr gut entwickelt und auch
die Zukunftsaussichten sind glinstig, obwohl die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
auch in der Zulieferindustrie spirbar sind. Dies gilt besonders flr die Unternehmen, die
an die deutschen Werften liefern. Viele Zulieferunternehmen, insbesondere aus den Be-
reichen des Maschinenbaus und der Elektrotechnik, liefern ihre Produkte aber weltweit
an Werften und weitere Kunden, wie Reedereien, Handler oder andere Unternehmen der
Zulieferindustrie. Die insgesamt gute Entwicklung der Zulieferindustrie zeigt sich auch in
der wirtschaftlichen Bedeutung: Die Zulieferindustrie weist von allen Bereichen der mari-
timen Wirtschaft die hochsten Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte aus (vgl. Ab-
schnitt 3.1.9).

Die Unternehmen der Zulieferindustrie sind im gesamten Bundesgebiet ansassig, wobei
sich insbesondere in Bayern und Baden-Wirttemberg wichtige Cluster des Maschinen-
und Anlagenbaus befinden. Insgesamt sind dabei mehr als 2.500 Unternehmen in der
Zulieferindustrie tatig. Dazu gehdren neben einigen groBen Unternehmen viele kleine
und mittlere Unternehmen. Der Maschinenbau und die Elektroindustrie sind in ihrer Un-
ternehmensstruktur generell stark mittelstandisch gepragt. So hatten im Maschinenbau
im Jahr 2018 94,8 Prozent der Unternehmen weniger als 250 Beschaftigte, in der Elektro-
industrie waren es sogar 96,1 Prozent. Die wenigen groBen Unternehmen sind allerdings
sehr umsatz- und beschaftigungsstark. Im Maschinenbau gingen 79,4 Prozent des Um-
satzes und 68,9 Prozent der Arbeitsplatze auf Unternehmen mit mindestens 250 Beschaf-
tigten zurick, in der Elektroindustrie waren es 81,1 Prozent des Umsatzes sowie 69,2 Pro-
zent der Beschéaftigung (vgl. Eurostat 2021).

Die Unternehmen profitieren vom langfristigen Trend der Globalisierung und der zuneh-
menden internationalen Arbeitsteilung. Aufgrund der weltweit guten Positionierung der
deutschen Zulieferindustrie ist diese nur gering von Verschiebungen der Wettbewerbs-
position einzelner Lander im Schiffbau betroffen.

Viele Unternehmen der Zulieferindustrie sind in den deutschen Clustern stark miteinan-
der verzahnt und vernetzt, was sich positiv auf die Produktivitat und die Innovationskraft
auswirkt. Neben den klassischen Zulieferprodukten, wie Maschinen, Metallerzeugnissen
und elektronischen Komponenten, ist auch die Wartung und Reparatur ein wichtiger Ar-
beitsbereich der Zulieferindustrie. Dieser ist zumindest kurzfristig weitgehend unabhan-
gig vom Schiffbau. Hier profitiert die deutsche Zulieferindustrie auch von der giinstigen
verkehrlichen Anbindung, die es erlaubt, weltweit vor Ort aktiv sein zu k&nnen.
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Starken

» Know-how, Ausbildung der
Ingenieure und Fachkrafte

« Spitzentechnologien: Vernetzung
zu Maschinenbau und
Elektrotechnik

» Hohe Flexibilitat in der Produktion

* Innovative und flexible
Unternehmen

« Weltweite Anerkennung flr den
hohen deutschen Technolo-
giestandard

Chancen

« Trend zur sauberen Schifffahrt

* Trend zum autonomen Schiff
erfordert Spitzentechnologien

« Staatliche Férderprogramme
bieten Chance fir Innovationen

« Maritime Cluster und
Forschungskooperation fordern
weitere Innovationen

« Potenziale durch Griindungen und
Start-ups

Abb. 49 SWOT-Analyse des Bereichs Zulieferindustrie

Schwachen

* Hohe Lohnkosten fiihren zu
hohen Stlickkosten bei
Serienfertigung

« Die zurtickgehende Zahl von
deutschen Seeleuten erschwert
die Nachwuchsgewinnung von
Mitarbeitern mit maritimer
Erfahrung

Risiken
« Fachkraftemangel

* Fehlende MINT-Arbeitskrafte

» Handelskonflikte konnten zu
geringerem Wachstum des
Welthandels flihren

=> geringere Nachfrage nach
Schiffskapazitaten

« Es kénnten zur Verlagerung der
Wartungs- und Reperatur-
aktivitaten zu auslanidschen
Experten kommen.

Quelle: ETR (2020).

Bisher konnte die deutsche Zulieferindustrie sich im internationalen Wettbewerb trotz
der hohen Lohnkosten, die auch zu hohen Kosten flir Reparatur und Wartung fiihren,
behaupten. Dies ist insbesondere bei spezialisierten Aufgabenstellungen und bei Einzel-
fertigung der Fall. Im Bereich der Serienfertigung sind die Stiickkosten hingegen zu hoch,
sodass die Wettbewerbsfahigkeit hier nicht gegeben ist. Mit steigender Standardisierung
und zunehmenden Qualifikationen von Facharbeitern in den Schwellenlandern konnten
zuklinftig auch Reparaturen und Wartungsarbeiten vermehrt von auslandischen Wettbe-
werbern tbernommen werden.

Als zentrales Risiko fiir die Zulieferindustrie sind insbesondere die internationalen Han-
delskonflikte zu nennen. Wenn sich diese ausweiten, wird es zu einem langsameren
Wachstum und gegebenenfalls zu einem Rickgang des Welthandels kommen, der dann
auch zu einem Rickgang der benétigten Schiffskapazitaten fiihrt. Da dies die gesamte
Flotte fur Frachtschiffe betrafe, wiirde auch die Zulieferindustrie negativ betroffen sein.
Im Gegensatz dazu hat die aktuelle COVID-19-Pandemie nur vergleichsweise geringe
Folgen fir die Zulieferindustrie, da der Bau von Frachtschiffen nur in einem relativ kurzen
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Zeitraum zurtickgegangen ist. AuBerdem sind die Aufgaben bei Wartung und Reparatur
von der derzeitigen Krise und auch vom generellen Konjunkturverlauf kaum betroffen.

Neben dem globalen Risiko ist vor allem die Fachkraftesituation ein mogliches Wachs-
tumshemmnis fur die Zulieferindustrie. Schon derzeit ist die Fachkréftesituation in vielen
Unternehmen angespannt. Die Unternehmen konkurrieren mit anderen wachstumsstar-
ken Branchen um die knapper werdenden Ingenieure und Fachkréfte. Gleichzeitig gibt es
das spezifische Problem, dass es aufgrund der zuriickgehenden Zahl deutscher Seeleute
immer schwieriger wird, Mitarbeiter mit maritimer Erfahrung zu gewinnen. Beide Trends
kénnten sich zukiinftig verstarken.

Der Trend zur sauberen Schifffahrt fiihrt ebenso wie der Trend zur autonomen Schifffahrt
zu einem steigenden Bedarf an Hochtechnologie auf und an den Schiffen und starkt da-
mit die Position der deutschen Zulieferer (vgl. Abschnitte 5.1.2 und 5.1.4). Gleichzeitig
erhéhen Entwicklungen im Bereich der Industrie 4.0 und andere neue Technologien die
Effizienz der Produktion, sodass die Wettbewerbsfahigkeit der Zulieferindustrie weiter
zunimmt. Um die gute Positionierung halten zu kénnen bzw. weiter auszubauen, tatigen
die Unternehmen der Zulieferindustrie fortwahrend Investitionen in Forschung und Ent-
wicklung. Im Jahr 2018 wurden 2,5 Prozent des Umsatzes hierfir aufgewendet. Dies ent-
spricht rund 4.200 Euro je Beschaftigten. Allerdings liegen diese Werte unterhalb des
Durchschnitts des Verarbeitenden Gewerbes (3,6 Prozent Umsatzanteil, 10.800 Euro je
Beschaftigten) (vgl. Stifterverband 2020).

Die Schiffbauunternehmen und die Zuliefererindustrie haben in den vergangenen Jahren
zahlreiche erfolgreiche Forschungsprojekte initiiert und umgesetzt. Dies zeigen unter an-
derem Beispiele fiir Forschungsprojekte mit Bezug zum Schiffbau, welche mit dem Pro-
gramm ,Maritime Technologien der nachsten Generation” des BMWi gefordert werden.
Dazu zahlen etwa Forschungsvorhaben zur Erhéhung der Leistungsdichte in der GroB-
motorenherstellung, die Reduzierung von Emissionen von Schiffen, die Entwicklung in-
novativer Oberflachentechnologien flir maritime Baukorper, neuartige Navigationsradare
und die Entwicklung eines innovativen Mehrzweckschiffs fiir die Wartung und Reparatur
von Offshore-Windenergieanlagen (vgl. Forschungszentrum Jilich 2019). Dabei sind so-
wohl groBe Unternehmen als auch KMU an Forschungsvorhaben beteiligt (vgl. Bearing
Point, ISL 2017). In der Evaluierung des Forschungsprogramms ,Maritime Technologien
der nachsten Generation”, wurde festgestellt, dass sich die Starken der Unternehmen der
Schiffstechnik insbesondere in ihrer innovativen Leistungsfahigkeit zur Schaffung von
Hochtechnologie finden (vgl. Bearing Point, ISL 2017). Von groBer Bedeutung fir die zu-
kiinftige Entwicklung der Zulieferindustrie sind die zahlreichen Férderprogramme fir
Forschung und Entwicklung neuer Technologien, die auch dem Schiffbau zugutekom-
men. Daneben greifen jedoch auch Programme, die der allgemeinen Innovationsforde-
rung dienen und zum Teil spezifische Programme, mit denen innovative Hafentechnolo-
gien geférdert werden.

Generell ergeben sich fir zahlreiche Schiffbau- und Zulieferunternehmen besondere Her-
ausforderungen in Innovationsprozessen, weil ihre Geschéftsfelder auf die Fertigung klei-
ner Produktserien oder gar Einzelfertigungen ausgerichtet sind. So werden beispiels-
weise ausriistungsintensive und hochkomplexe Schiffsunikate von Werften in enger Ko-
operation mit Reedern, Zulieferern, Dienstleistern und wissenschaftlichen Einrichtungen
gebaut. Die Umsetzung von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben in Verbinden ist
deshalb ein relevanter Ansatz fur den Schiffbau und die Zulieferindustrie.
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Forschungskooperationen ermdglichen auch Innovationsprozesse in Form von bran-
chen- bzw. disziplinenlibergreifender Zusammenarbeit der maritimen Wirtschaft (Cross
Innovation). So vernetzt beispielsweise das Maritime Cluster Norddeutschland (MCN)
Partner, auch verschiedener Branchen, fiir innovative Projekte und Produkte mit Bezug
zum Schiffbau. Beispiele fir geférderte Projekte sind das ZIM (Zentrales Innovationspro-
gramm Mittelstand)-Kooperationsnetzwerk-Projekt fiir ,3D-Druck in der maritimen Bran-
che”, Green Meth: Netzwerk zur Nutzung von Methanol als erneuerbarer Energietrager,
das Netzwerk SCAS — Systeme und Komponenten fiir autonome Schiffe und EcoShip60:
Innovative Antriebs- und Energiesysteme fiir Schiffe bis 60 Meter (vgl. MCN 2020).
.e4ships — Brennstoffzellen im maritimen Einsatz” ist ein Zusammenschluss von fiihren-
den deutschen Werften, Reedereien, Brennstoffzellenherstellern, Zulieferern und Klassi-
fikationsgesellschaften in einem Cluster mit staatlich geférderten Demonstrationsprojek-
ten in der See- und Binnenschifffahrt.

Potenziale fir Grindungen und Start-ups mit Bezug zum Schiffbau und der Zulieferin-
dustrie im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung entstehen zunehmend an der
Schnittstelle zwischen traditionellen Unternehmen und Entwicklungen im Bereich der Da-
tennutzung und digitaler Anwendungen. Dies wird etwa reflektiert durch Griinder- und
Technologiezentren der maritimen Wirtschaft, in denen Unternehmen verschiedener
Branchen mit digitalen Start-ups zusammenarbeiten, etwa bei der Planung, dem Entwurf
und der Konstruktion von Bauteilen sowie der Entwicklung technischer Ausriistungen
und Systemkomponenten, etwa im Bereich der Meerestechnik. Gerade im Bereich der
Digitalisierung bieten sich hier Moglichkeiten fir High-Tech-Griindungen mit Bezug zum
Schiffbau und der Zulieferindustrie. Weitere Beispiele flr Start-ups mit Bezug zum Schiff-
bau sind junge Unternehmen, die neue Methoden fiir den Schiffbau entwickeln, um Ge-
wicht zu sparen.

Belege fir die Relevanz von Start-ups und Griindungen in der maritimen Wirtschaft in
Deutschland sind zahlreiche Start-up-Veranstaltungen, die jahrlich fur die maritime Wirt-
schaft in Deutschland durchgefiihrt werden. Mit der Digital Hub Initiative fordert das
BMWi digitale Innovationen in Deutschland, wobei es verschiedene Bezugspunkte zu
Grundungen und Start-ups in der maritimen Wirtschaft gibt. So fokussiert der Digital Hub
Hamburg auf die Vernetzung von Start-ups, Wirtschaft, Politik und Wissenschaft unter
Einbezug der maritimen Wirtschaft und (maritimen) Logistik. Generell beinhalten Koope-
rationen mit Digitalunternehmen hohe Innovationspotenziale und die ErschlieBung
neuer Geschéftsfelder. Bei dem fiir den Deutschen Start-up Monitor fir das Jahr 2020
erfassten Griindungen entfielen 31,8 Prozent auf den Bereich Informations- und Kom-
munikationstechnologie (vgl. Bundesverband Deutscher Startups e.V. 2020), was in etwa
dem Wert aus dem Vorjahr entspricht (2019: 30,2 %) (vgl. Bundesverband Deutscher Star-
tups e.V. 2019).

5.2.3 Offshore-Windenergie

Der Bereich Offshore-Windenergie trug im Jahr 2018 bereits ahnlich viel zu Wertschop-
fung und Beschaftigung bei wie der Schiffbau (vgl. Abschnitt 3.1.9). Zudem genieBt die
Offshore-Windenergie hohe gesellschaftliche Anerkennung als klimafreundliche Form
der Stromerzeugung. Offshore-Windenergieanlagen (Offshore-WEA) kénnen vergleichs-
weise hohe und stetige Windgeschwindigkeiten auf See nutzen, sodass sie entsprechend
hohe Stromertrage erzielen und einen wichtigen Beitrag zur Planbarkeit und Zuverlas-
sigkeit der Stromversorgung leisten. Bisher liegen zudem nur geringe Akzeptanzkonflikte
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vor. Mit Blick auf die weltweiten und europaweiten Klimaziele (vgl. Abschnitt 5.1.2) und
dem damit verbundenen geplanten Ausbau der Offshore-Windenergie ist mit einer stei-
genden weltweiten Nachfrage zu rechnen. Entscheidend fir die Entwicklung in Deutsch-
land (sowohl bei der Herstellung von Offshore-WEA als auch beim Betrieb) sind somit
die internationale Wettbewerbsfahigkeit sowie zukiinftige Exportpotenziale.s

Abb. 50 SWOT-Analyse des Bereichs Offshore Windenergie

Starken

* Gesetzliche Ausbauziele und
Planung geeigneter Standorte fiir
Offshore-Windenergie inkl.
Kabeltrassen sind vorhanden

+» Technologische Innovationen,
Lernkurveneffekte, Kooperationen
und angepasste Geschaftsmodelle

» Hohe Anerkennung als
klimafreundliche Form der
Stromerzeugung

Chancen

» Schwimmende Windkraftanlagen
(floating OWP) erlauben groBere
Entfernung zur Kiiste

« Trend zu groéBeren Anlagen

« Exportchancen durch hohe
internationale Ausbauziele

- Einsatz digitaler und autonomer
Systeme fiir Steuerung/Wartung

» Hohes Potenzial fir
Stromspeicheranwendungen
(Power-to-X, Elektrolyseure)

Schwachen

« Im internationalen Vergleich
finden sich in deutschen
Gewassern relativ viele Standorte
mit groBen Meerestiefen

« Kurzfristige Ausbauschwache in
Deutschland bis 2022 (vor allem
fur national operierende
Unternehmen problematisch)

« Hohe Kapitalintensitat kann neue
Marktteilnehmer abschrecken

Risiken

« Fachkraftemangel aufgrund
notwendigen Spezialwissens

« Auswirkungen von Bau, Betrieb

und Wartung auf Meeres-
lebewesen und Vogel kann in

weiteren Planungsphasen zu
Akzeptanzproblemen fiihren

« Abhangigkeit der deutschen
Exportwirtschaft von interna-
tionalen Ausbauzielen und
Rahmenbedingungen sowie
zunehmender Konkurrenz

Quelle: DIW Econ (2020).

Eine wesentliche Starke der Offshore-Windenergie sind die flr sie typischen, spezialisier-
ten Geschaftsmodelle, technologischen Innovationen und industriellen Kooperationen.
Durch einen hohen heimischen Produktionsanteil lassen sich somit auch Skalen- und

%8 Die Internationale Energieagentur (IEA) bemisst anhand der derzeit erklarten Ausbauziele der verschiedenen Landes-

regierungen (Stated Policies Scenario) die weltweit installierte Offshore-Windenergie-Leistung im Jahr 2030 auf ca.
165 Gigawatt sowie auf ca. 342 Gigawatt in 2040. (IEA 2019)
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Lernkurveneffekte in Deutschland realisieren. Dies wird insbesondere durch die gesi-
cherte Zukunft des nationalen Ausbaus und auch den international zunehmenden Aus-
bau der Offshore-Windenergie ermdglicht. Der in Deutschland bereits bestehende Rah-
men fir Ausweisung, Voruntersuchung, wettbewerbliche Ausschreibung und Anbindung
geeigneter Flachen fiir die Nutzung der Offshore-Windenergie an das landseitige Uber-
tragungsnetz verstarkt diesen Effekt und ermoglicht eine bessere Planbarkeit. Die Ende
2020 in Kraft getretene Novelle des Windenergie-auf-See-Gesetzes erhoht zusatzlich die
Planungssicherheit bis ins Jahr 2040 und regelt die Erhéhung des Ausbauziels von 15 auf
20 Gigawatt bis 2030 sowie auf 40 Gigawatt bis 2040 (vgl. BPA 2020). Zudem tragt die
Offshore-Windenergie bedeutend zum Erfolg der Stromerzeugung aus erneuerbaren
Energien in Deutschland bei.

Schwachen der Offshore-Windenergie liegen unter anderem darin, dass diese eine ver-
gleichsweise hohe Kapitalintensitat mit sich bringt und somit insbesondere neue Markt-
teilnehmer abschrecken kann. Aufgrund der bis 2022 noch sehr geringen Bauaktivitaten
kann es insbesondere bei national operierenden Unternehmen zu kurzfristigen Engpas-
sen kommen, die sich auf die gesamte Wertschopfungskette auswirken. Dies trifft vor
allem auf Unternehmen zu, deren Tatigkeiten schwerer zu internationalisieren sind, bei-
spielsweise Fundamenthersteller. Weiterhin kann es derzeit aufgrund (noch) fehlender
Speichermaoglichkeiten temporar zu Effizienzverlusten bei der Stromerzeugung aufgrund
von Abregelungen bei Netzengpassen kommen. Zudem ist das Ausbaupotenzial von
Offshore-Windenergie in Deutschland in der langen Frist insgesamt begrenzt, auch wenn
es in absehbarer Zeit noch nicht voll ausgeschopft ist.

Chancen bietet vor allem die ErschlieBung neuer Markte, da sich mit voranschreitender
Globalisierung das Zukunftspotenzial der Offshore-Windenergie erhoht. Dies ist insbe-
sondere beim Export von Offshore-Technologien sowie gemeinsamen Offshore-Wind-
Projekten mit Nachbarlandern, z.B. sogenannte ,Energy-Hubs”, d.h. Windparks die an
verschiedene Markte mit separaten Netzanschlliissen angebunden sind, von Bedeutung
(BMWi 2020b). Auch zahlreiche Zukunftstechnologien mit groBen Potenzialen stehen fir
die Chancen der Offshore-Windenergie. So birgt der Trend zu gréBeren Anlagen ein ho-
hes Potenzial fur Ertragssteigerungen und Kostensenkungen und ist der zentrale Treiber
fir hohere Ertrage sowie geringere Kosten durch Skaleneffekte. Dies verstarkt die fort-
schreitende Wirtschaftlichkeit der Offshore-Windenergie. Die derzeit noch im Test be-
findlichen, sogenannten schwimmenden (,floating’) WEA, bergen das Potenzial der Nut-
zung von Offshore-Windenergie in groBerer Entfernung zur Kiste. Auch dadurch lassen
sich Anlagen groBeren AusmaBes (vor allem in Hohe, Rotordurchmesser und Leistung)
realisieren. Dies gilt jedoch nur fir den internationalen Markt und ist somit insbesondere
fur die deutsche Exportwirtschaft relevant. Auch zur Stromspeicherung bzw. -umwand-
lung gibt es mehrere Ansatze, wie beispielsweise die Speicherung Gberschissigen Stroms
durch Umwandlung in griinen Wasserstoff (Power-to-Hydrogen) als auch in weitere
Energietrager/-speicher (Power-to-X). Chancen bestehen zudem in einer Erhéhung des
Digitalisierungs- und Automatisierungsgrads, insbesondere durch (z.T. autonome) Anla-
gensteuerung aus der Ferne und Uberpriifung der Anlagen durch den Einsatz von Droh-
nen.

Als Risiko der Offshore-Windenergie wird zunehmend der Mangel an Fachkraften, die
angesichts der extremen Bedingungen auf See, insbesondere beim Bau sowie der War-
tung von Offshore-WEA, benétigt werden, angefiihrt. Dies macht die Branche von geeig-
neten Spezialisten sowie spezialisierten Zulieferern abhangig. Zudem fiihren steigende
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Lohnkosten unmittelbar zu steigenden Kosten fur die Offshore-Windenergieunterneh-
men und mittelbar zu steigenden Kosten der Stromerzeugung aus Offshore Windener-
gie. Der weitere Ausbau der Offshore-Windenergie ist auBerdem von politischen Ent-
scheidungen und Rahmenbedingungen auf nationaler und internationaler Ebene (z.B.
Europaische Union3?) mit Blick auf Ausbauplane, Ausweisung neuer Gebiete, Vergabever-
fahren und -kriterien abhangig. Rechtliche Rahmenbedingungen kénnen zudem einen
Einfluss auf Innovationstatigkeit haben, indem sie die langfristigen Investitionsanreize in
neue Technologien wie Power-to-X beeinflussen. Zudem sei als Risiko erwdhnt, dass
durch negative Auswirkungen von Bau, Betrieb und Wartung der Offshore-WEA auf Mee-
reslebewesen und Vogel, der Zubau neuer Anlagen zunehmend auf Akzeptanzprobleme
stoBen kann. Des Weiteren sind zuklinftig wachsende Nutzungskonflikte des maritimen
Raums, beispielsweise mit der Schifffahrt, der Fischerei, der Meerestechnik etc., denkbar.

5.2.4 Schifffahrt

Deutschland ist eine der weltweit filhrenden Schifffahrtsnationen und ist im internatio-
nalen Wettbewerb weiterhin erfolgreich. Bei der eingesetzten Tonnage der Reedereien
stand Deutschland Anfang 2020 auf Platz 4 hinter Griechenland, China und Japan und in
der Containerschifffahrt sogar auf Platz 1 vor China (vgl. ISL 2020a). Mehrere hundert
Reedereien sind in Deutschland aktivé® und tragen als einer der gréBten maritimen Wirt-
schaftsbereiche erheblich zu Wertschdpfung und Beschéaftigung bei (vgl. Abschnitt 3.1.9).

Durch die Finanzkrise 2008/2009, die direkt auf eine langanhaltende, starke Wachstums-
phase durch den ,China-Boom” folgte, sind viele deutsche Reedereien in finanzielle Be-
drangnis geraten und mussten Insolvenz anmelden oder wurden verkauft. Andere konn-
ten die Krise jedoch liberstehen und durch ebensolche Zukaufe ihre Marktposition star-
ken. In den Folgejahren verbesserte sich die Marktsituation in den verschiedenen La-
dungssegmenten deutlich, was in Kombination mit den nach der Krise durchgefiihrten
SparmaBnahmen zu einer Konsolidierung des Sektors beigetragen hat.

Wahrend Deutschland in der internationalen Handelsschifffahrt als viertgroBte Eignerna-
tion trotz deutlicher Riickgange bei der eingesetzten Tonnage in den vergangenen Jah-
ren nach wie vor zur Weltspitze gehort, ist die deutsche Flagge nur von vergleichsweise
geringer Bedeutung (vgl. ISL 2020b).¢' Die Bedingungen fur Schiffe zur Fihrung der deut-
schen Flagge sind strikter als bei vielen sogenannten ,Flags of Convenience”, was zu ho-
heren Kosten fiihrt (vgl. Deutscher Bundestag 2020). Hierzu tragt auch die Pflicht zur
Beschaftigung deutscher Seeleute laut Schiffsbesetzungsverordnung bei, die durch die
Nutzung anderer Flaggen als der deutschen umgangen werden kann. Fir die Ausflag-
gung des groBten Teils der Handelsschiffe werden die Reedereien auch in der Offentlich-
keit immer starker kritisiert (vgl. ebd.).

Noch starker wiegt der Imageverlust der Schifffahrt im Bereich Umwelt. Wahrend die
Schifffahrt lange per se als umweltfreundliches Verkehrsmittel galt, ist ihr Beitrag zur

59 |m Rahmen der EU-Ratsprasidentschaft Deutschlands wurde dabei eine verstarkte européische Kooperation bei Offs-

hore-Projekten vorangetrieben (BMWi 2020b).

60 Der Verband deutscher Reeder zahlt nach eigenen Angaben ca. 200 Mitglieder (vgl. Verband Deutscher Reeder 2021).

61 Anfang 2019 waren 2.790 Handelsschiffe tiber 300gt mit insgesamt 96 Mio. tdw deutschen Eignern zuzuordnen (2015:

3.645 Schiffe mit insgesamt 124 tdw), wahrend nur 246 Schiffe mit insgesamt ca. 8 Mio. tdw unter deutscher Flagge
registriert waren.
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Luftverschmutzung und zum Klimawandel jingst immer haufiger in der deutschen Of-
fentlichkeit diskutiert worden. Insbesondere der Kreuzfahrtsektor riickte dabei in den Fo-
kus. Im internationalen Vergleich ist die deutsche Flotte zwar recht jung und es gibt ein-
zelne Schiffe mit alternativen Treibstoffen, aber beispielsweise die skandinavischen Lan-
der waren hier deutlich aktiver. Alternative Treibstoffe spielen in der deutschen Flotte nur
eine untergeordnete Rolle, das Gros wird noch mit konventionellem Schwerél oder Diesel
betrieben.

Abb. 51 SWOT-Analyse des Bereichs Schifffahrt

Starken

« Einer der fuhrenden
Schifffahrtsstandorte

« Fihrende Rolle auch als
Eignerland

« Konsolidierung nach der
Finanzkrise 2008/2009
weitgehend abgeschlossen

Chancen

« Shortsea- und Binnenschifffahrt
kdnnen vom ,Green Deal” und
Klima-schutzanstrengungen
profitieren

« Effizienzgewinne und hdhere
Sicherheit durch Automatisierung
und Digitalisierung

* Weiteres Wachstum des
Welthandels

Schwachen

 Nur noch geringe Bedeutung als
Flaggenstaat

+Image des umweltfreundlichen
Verkehrstragers hat deutlich
gelitten, insbesondere im
Kreuzfahrtsektor

Risiken

« Engpass bei der
Schiffsfinanzierung

« Subventionen und unfairer
Wettbewerb kéonnten durch die
Krise wieder zunehmen

« Kreuzfahrtsektor durch COVID-19-
Pandemie stark belastet

« Fachkraftemangel

« Beeintrachtigungen der Schifffahrt
durch Klimawandel

Quelle: ISL (2020).

Mit Blick in die Zukunft kdnnen See- und Binnenschiffe aufgrund des bezogen auf die
Transportleistung vergleichsweise geringen Energieverbrauchs jedoch durchaus als res-
sourcenschonende Verkehrsmittel eine Rolle auf dem Weg zur Klimaneutralitat spielen.
Insbesondere in der Ubersee-Schifffahrt sind aber batteriebetriebene Schiffe auch auf
langere Sicht keine Option. Klimaneutrale Kraftstoffe und Antriebstechniken befinden
sich aktuell in der Erforschung bzw. im Probebetrieb. Hier bietet sich fir die deutsche
bzw. europaische Schifffahrt die Mdglichkeit, eine Vorreiterrolle einzunehmen und durch
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die steigende Bedeutung von klimaneutralen Lieferketten (,Green Procurement”) Wett-
bewerbsvorteile zu erlangen (vgl. Abschnitt 5.1.2). Eine wichtige Bedingung fir die Inves-
titionsbereitschaft der Reedereien ist dabei eine mdglichst technologieoffene Regulie-
rung zum Klimaschutz, die nicht auf spezielle Antriebsarten, sondern einzig auf die Re-
duktion von Treibhausgasen und Schadstoffemissionen ausgerichtet ist.

Wie aus einer Untersuchung von PricewaterhouseCoopers (PwC 2017) hervorgeht, gab
im Jahr 2017 fast die Halfte der deutschen Reedereien an, dass sich ihr Unternehmen
durch Digitalisierung in den letzten flinf Jahren sehr stark oder stark verandert hat. Im
Fokus der Veranderungen stand die IT-Struktur der Unternehmen, sowie die Bereiche
Einkauf, Instandhaltung und Wartung sowie das Rechnungswesen, wo auch fiir die Zu-
kunft die groBten Anpassungen im Zuge der Digitalisierung erwartet werden. Dariiber
hinaus werden jedoch auch Potenziale im operativen Bereich der Schifffahrt gesehen. So
kénnte die autonome bzw. teilautonome Schifffahrt teilweise dem Fachkraftemangel ent-
gegenwirken, sofern die rechtlichen Rahmenbedingungen dies zulassen. Zur Erforschung
der autonomen Schifffahrt sind auch in der Binnenschifffahrt Modellversuche geplant
(vgl. DST 2018). Die Bestrebungen zur Automatisierung bieten auBerdem die Méglichkeit
zu einer hoheren Energieeffizienz und mehr Sicherheit. Die Entwicklung neuer Technolo-
gien in Zusammenarbeit der Schifffahrtsunternehmen mit dem Schiffbau bietet Potenzi-
ale fir eine Technologiefiihrerschaft in manchen Segmenten, wie z.B. der alternativen
Antriebstechnik, und somit Potenziale flir die Gewinnung groBerer Marktanteile.

Auch wenn langfristig mit einem deutlich niedrigeren Wachstum des Welthandels ge-
rechnet wird als zu Hochzeiten der Globalisierung, ist der Marktausblick aktuell fir die
Schifffahrt grundsatzlich positiv. Der weltweite Containerverkehr hat sogar im Jahr der
COVID-19-Pandemie neue Hochststande erreicht (vgl. RWI/ISL 2021). Im interkontinen-
talen Verkehr kann einzig die Schifffahrt dieses Handelsvolumen bewaltigen.

Es bestehen jedoch auch einige Risiken fir die deutsche Schifffahrt. Die deutsche Han-
delsflotte ist insbesondere in den friihen 2000er Jahren durch das Modell der Einschiff-
gesellschaften stark gewachsen und viele Banken und Fondshauser stiegen in die Schifffi-
nanzierung ein. Durch die weltweite Uberkapazitat nach der Finanzkrise 2008/2009 muss-
ten jedoch viele Einschiffgesellschaften Insolvenz anmelden. Auch viele Banken waren
von der Schifffahrtskrise betroffen. Seither ist die Schiffsfinanzierung in Deutschland
deutlich schwieriger geworden, was nach Angaben von Marktteilnehmern Investitionen
in die Flotte erschwert. Es besteht das Risiko, dass durch die COVID-19-Pandemie die
Zuruckhaltung bei den Banken weiter zunimmt.

Viele der weltweit fihrenden Reedereien befinden sich teilweise oder vollstandig in
Staatsbesitz — bei vielen auslandischen Wettbewerbern auch als Ergebnis von staatlichen
StlitzungsmaBnahmen nach der Finanzkrise. Manche Bereiche der Schifffahrt sind ge-
pragt durch oligopolartige Strukturen, sodass immer wieder Verfahren wegen Marktkon-
zentration oder unfairen Wettbewerbs angestoBen werden. Dadurch besteht das Risiko,
dass deutsche Reedereien in Krisenzeiten durch ausléandische Reedereien aufgekauft und
aufgelost werden, was den Schifffahrtsstandort Deutschland schwachen wiirde.

Inwieweit die COVID-19-Pandemie zu einer neuen Welle an Insolvenzen und in der Folge
zu einem geringeren Handelsvolumen fiihrt, ist noch nicht abzusehen. Wahrend das Gu-
teraufkommen in der Schifffahrt im Laufe des Jahres 2020 wieder stark zulegte (vgl. z.B.
RWI/ISL 2021), steht insbesondere der Kreuzfahrtsektor aktuell vor einer groBen Heraus-
forderung. Auch in 2021 ist noch nicht wieder mit einer Normalisierung der Nachfrage
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zu rechnen, sodass die Einnahmen der Kreuzfahrtreedereien aus dem Kerngeschaft tiber
ein Jahr lang fast vollstandig entfallen.

Neben den konjunkturellen Schwankungen beeinflussen auch verschiedene strukturelle
Veranderungen die Schifffahrt. Der Fachkrdftemangel in Deutschland, zum Beispiel,
macht sich auch in der Schifffahrt bemerkbar, sodass in verschiedenen Bereichen nur
schwer Nachwuchskréafte zu finden sind. Wahrend in der internationalen Schifffahrt auf
auslandisches Personal zurlickgegriffen werden kann, ist dies in der regionalen bzw. lo-
kalen Schifffahrt (Féhren, Inselverkehre etc.) sowie dem Sekundarmarkt nicht ohne wei-
teres moglich (vgl. Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt e.V. 2020).

Langfristig wachsen durch den Klimawandel die Risiken fir die weltweite Schifffahrt. Die
extreme Trockenheit im Jahr 2018 hat die Abhangigkeit der Binnenschifffahrt von ausrei-
chenden Niederschlagsmengen deutlich gemacht. Die Verkehrsleistung der Binnen-
schifffahrt sank das erste Mal seit 2000 unter 50 Mrd. Tonnenkilometer, der Anteil an der
Verkehrsleistung fiel gegeniiber 2017 von 8,0 Prozent auf 6,7 Prozent (vgl. Statistisches
Bundesamt 2020f). Sollten extreme Hoch- und Niedrigwasser haufiger auftreten, kénnte
dies die Zuverlassigkeit der Binnenschifffahrt auf den Flissen stark beeintrachtigen und
somit im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern benachteiligen. Binnenschifffahrts-
unternehmen und Binnenhafen setzten in den vergangenen Jahren immer starker auf
Trimodalitat durch den Aufbau regelmaBiger Bahnverbindungen parallel zu den Binnen-
schiffsdiensten. Auf hoher See erhéhen Extremwetterereignisse das Risiko von Ladungs-
oder Schiffsverlusten.

5.2.5 Maritime Dienstleistungen

Das Feld der maritimen Dienstleister ist sehr heterogen und reicht von hafenstandortbe-
zogenen Dienstleistungen wie Festmacher, Schlepper oder Hafenlotsen bis hin zu welt-
weit agierenden Schiffsmaklern und Crewing-Spezialisten. Die Starken, Schwachen,
Chancen und Herausforderungen, denen sich die verschiedenen Teilbereiche gegeniiber-
sehen, unterscheiden sich daher ebenfalls.

Als allgemeine Starke lasst sich fir den gesamten Bereich der maritimen Dienstleister
hervorheben, dass aufgrund des Umschlagvolumens der deutschen Hafen sowie der gro-
Ben deutschen Handelsflotte Deutschland ein wichtiger Markt fiir maritime Dienstleis-
tungen ist. Mehr als 15.000 Beschaftigte waren in den Unternehmen des Bereichs 2018
beschaftigt (vgl. Abschnitt 3.1.5), vor allem an den deutschen Seehafenstandorten. Die
langfristig gewachsenen Beziehungen zwischen den verschiedenen maritimen Dienstleis-
tern und ihren Kunden haben sich im Laufe der Zeit bewahrt.

Allgemein werden den deutschen maritimen Dienstleistern hohe Qualitatsstandards at-
testiert, Aus- und Fortbildung der Mitarbeiter sind auf einem hohen Niveau und die Ar-
beitsbedingungen im internationalen Vergleich sehr gut. In den Hafen hat sich eine
starke, fir Arbeitgeber und Arbeitnehmer anerkannte Sozialpartnerschaft zur Losung von
Konflikten zwischen Unternehmen und Beschaftigten herausgebildet. Diese tragt dazu
bei, dass es nur selten zu Arbeitsniederlegungen seitens der Arbeitnehmer kommt, was
wiederum die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen starkt.

Das hohe Ausbildungsniveau geht jedoch auch mit einem im internationalen Vergleich
hohen Lohnniveau einher. Fir ortsgebundene Hafendienstleister wie Lotsen und Festma-
cher besteht naturgemaB keine Gefahr der Abwanderung an andere Standorte, sodass
diese nicht im direkten internationalen Wettbewerb stehen. Die héheren Kosten gehen
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allerdings in die gesamten Anlaufkosten fiir Reedereien ein und kénnen somit einen Ein-
fluss auf die Hafenwahl haben (vgl. Abschnitt 5.2.6). Andere maritime Dienstleister wie
Schiffsmakler stehen dagegen im unmittelbaren Wettbewerb mit auslandischen Anbie-
tern. Hier war in den vergangenen Jahren bereits ein Beschaftigungsriickgang zu ver-
zeichnen (vgl. Abschnitt 3.1.5), da Tatigkeiten, die nicht (mehr) vor Ort in den Hafen er-
folgen missen, zunehmend in das (oft auBereuropdische) Ausland verlagert werden.

Abb. 52 SWOT-Analyse des Bereichs der maritimen Dienstleister

Starken

* Deutschland wichtiger Marktplatz
fir Umschlag und Schiffsraum

* Hoher Qualitatsstandard der
Hafendienstleister und gute
Arbeitsbedingungen

Chancen

* Produktivitatsgewinne und hohere
Sicherheit durch Digitalisierung

Schwachen

- Hafendienstleistungen im
internationalen Vergleich
vergleichsweise teuer

* Notwendige bzw. gewtlinschte
Seefahrterfahrung macht vor
allem den Lotsenberuf unattraktiv
fur junge Bewerber

Risiken

« Digitalisierung beférdert
Verlagerung mancher Tatigkeiten

ins Ausland

» Weiterer Bedeutungsverlust im
Bereich Schiffsfinanzierung

* Nachwuchsprobleme
insbesondere in Berufen mit
notwendiger Seefahrterfahrung

Quelle: ISL (2020).

Die Digitalisierung ist fir den Bereich der maritimen Dienstleister zugleich Chance und
Risiko. Einige Dienstleistungen kénnen durch die Digitalisierung praktisch an jedem
Standort der Welt stattfinden, sodass Arbeitsplatze eventuell nicht in Deutschland gehal-
ten werden konnen. Auf der anderen Seite kann die Digitalisierung aber auch Chancen
fur eine hohere Sicherheit und Kosteneffizienz bieten, z.B. im Bereich der Ladungsverfol-
gung/-lokalisierung oder im Lotswesen. Hier sollten die Dienstleister Anschluss an die
Weltspitze halten, um die Attraktivitdt der deutschen Hafenstandorte tber Zuverlassig-
keit und Qualitat zu erhalten.
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Nach dem Schiffsfinanzierungsboom in den 2000er Jahren kippte die Stimmung nach
der Finanzkrise 2008/2009, sodass kaum noch Banken und Anlagehduser in die Finanzie-
rung von Handelsschiffen einsteigen wollten. Seitdem ist es schwierig, in Deutschland
Kapitalgeber fir die Schiffsfinanzierung zu finden. Seit einigen Jahren findet ein regel-
rechter Ausverkauf bei den Schiffsbeteiligungen statt, der zu einem Bedeutungsverlust
der deutschen Schiffsfinanzierung und entsprechender Dienstleistungen auf dem inter-
nationalen Markt gefiihrt hat und sich kiinftig noch verstarken kénnte.

Wahrend die Reedereien in der internationalen Schifffahrt durch Nutzung auslandischer
Flaggen nicht auf Fachkrafte aus Deutschland angewiesen sind, sind viele maritime
Dienstleister in den Hafen verankert und mussen auf dem deutschen Arbeitsmarkt Per-
sonal finden. Insbesondere die Notwendigkeit von Seefahrterfahrung fiir den Lotsenbe-
ruf schreckt offenbar junge Berufseinsteiger ab. Dem wird aktuell mit einer Gesetzesan-
derung zur Anpassung der Einstellungsvoraussetzungen flr Seelotsen begegnet. Auch in
anderen Teilbereichen der maritimen Dienstleistungen (z.B. Stauen und Laschen) wird es
zunehmend schwierig, Bewerber mit Seefahrterfahrung, fiir die der Bereich der maritimen
Dienstleistungen grundsatzlich einen interessanten Sekundarmarkt nach der aktiven Zeit
zur See darstellt, zu finden (vgl. Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt 2020).

5.2.6 Hafen- und Terminalbetrieb

Deutschland verfligt Gber mehrere hundert See- und Binnenhéfen. Es besteht ein groBes
Angebot an Umschlaganlagen fir alle Ladungsarten. Mit ca. 24.000 Beschaftigten und
einer Wertschépfung von fast 1,4 Mrd. Euro sind die direkten wirtschaftlichen Effekte der
Hafen erheblich. Hinzu kommen hohe Investitionen der Hafen- und Terminalbetreiber in
den Bau von Hafenanlagen sowie die wasser- und landseitige Infrastruktur (vgl. Abschnitt
3.1.6).

Neben diesen Effekten, die im Fokus der vorliegenden Untersuchung stehen, sind die
Hafen auch von hoher Bedeutung fiir die Sicherung von Arbeitsplatzen in der deutschen
Industrie und somit fir den Industriestandort Deutschland durch die ErschlieBung von
Absatzmarkten (vgl. BMVI 2019a) sowie fir die Versorgung der Bevolkerung mit Kon-
sumgutern und fir die Energieversorgung.

Die Verbindung mit Markten in Ubersee erfolgt dabei vor allem tber die Seehafen an der
Nordseekuste. Die Binnenhafen im mittleren und 6stlichen Teil Deutschlands sind wich-
tige Bindeglieder zwischen den Seehafen und den Verladern im Hinterland. Die Binnen-
hafen entlang des Rheins und dessen Einzugsgebiet verbinden das deutsche Hinterland
Uber die Westhafen mit globalen Markten. Die Ostseehéafen sind vor allem flir den Nord-
Sud-Handel mit den skandinavischen Landern sowie mit Landern Mittel- und Osteuropas
—insbesondere Russland — von Bedeutung.

Die deutschen Seehafen sind besonders wettbewerbsfahig im Hinterlandverkehr, insbe-
sondere dem Schienenverkehr, der fiir die Versorgung Stiddeutschlands, Osterreichs und
Tschechiens von besonderer Bedeutung ist.

Im Containerhinterlandverkehr konnten die Westhafen Rotterdam und Antwerpen trotz
verstarkter Bemuihungen bisher keine groBen Marktanteilsgewinne verbuchen. Laut Da-
ten aus dem Europdischen Containerverkehrsmodell des ISL lag der Marktanteil der
Westhafen Rotterdam, Antwerpen, Zeebriigge und Le Havre 2019 in Deutschland mit
Ausnahme der Bundeslander entlang des Rheins und des Saarlands durchgangig unter
10 Prozent. Die Adriahafen Triest und Koper spielten ausschlieBlich in Bayern eine Rolle

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 133



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

mit einem dortigen Marktanteil von ca. 5 Prozent. In Teilen Osterreichs und Tschechiens
ist ihr Marktanteil dagegen deutlich hoher. Die deutschen Ostseehdfen verbinden mit
RoRo-Liniendiensten die nordischen Lander und das Baltikum mit den Markten in
Deutschland und Zentraleuropa und behaupten sich hier im Wettbewerb vor allem ge-
genlber den polnischen Hafen.

Im Hinterland bilden die Binnenhafen und Ladestellen an den Binnenwasserstra3en ein
umfangreiches Netz an Umschlagpunkten, das 15 der 16 Bundeslander umfasst und alle
Ladungsarten abdeckt. Die Binnenhafen schlagen dabei Glter aus den oder fiir die See-
hafen um, es werden aber auch kontinentale Verkehre abgefertigt. Viele Hafen haben
sich so zu regionalen Logistik-Hubs entwickelt und setzen dabei oft auf Trimodalitat.
Auch fir den Kreuzfahrtsektor sind die deutschen Hafen attraktiv mit einer groen Aus-
wahl an Hafen in Nord- und Ostsee.

Abb. 53 SWOT-Analyse des Bereichs Hafen- und Terminalbetrieb

Starken

« Breites und leistungsstarkes
Angebot fuir Giter und Passagiere

» Anerkannte Systemrelevanz

» Hohe Wettbewerbsfahigkeit im
Hinterlandverkehr

» Gute Zusammenarbeit der
Sozialpartner

* Hohe Investitions- und
Innovationsbereitschaft

Chancen

« Steigende Transportkosten
machen Hafen als Standort
attraktiver

* Weitere Automatisierung und
Digitalisierung

« Klimaabkommen und "Green
Deal"

* Neue Martchancen, z.B. Offshore-
Wind, 3D-Druck

Quelle: ISL (2020).
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Schwachen

- Geringer Einfluss auf Schifffahrt,
Entscheidungen Gber Hafenwahl
bei den Reedereien

« Hoher Konkurrenzdruck durch
freie Terminalkapazitaten

Risiken

« Zunehmender Preisdruck
beeintrachtigt finanzielle
Spielraume

» Marktanteilsverluste, vor allem im
Containerverkehr

« Fachkraftemangel

» Wachsende Flachenkonkurrenz in
Stadten

« Beeintrachtigungen der Schifffahrt
durch Klimawandel
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Die Sicherheitsstandards und Arbeitsbedingungen sind in den deutschen Hafen als vor-
bildlich anzusehen. Dies hangt direkt zusammen mit den ebenfalls guten Ausbildungs-
standards fir die Beschaftigten in den deutschen Héafen. Die Einstiegshiirden sind weni-
ger hoch als z.B. in der Schifffahrt oder bei den maritimen Dienstleistern, da meist keine
Seefahrterfahrung fur die Arbeit in den Hafen- und Terminalbetrieben notwendig ist.
Durch Investitionen in die Automatisierung und Digitalisierung wurde und wird die Pro-
duktivitat der Ablaufe fortlaufend gestarkt, beispielsweise durch die digital gestitzte Be-
dienung mehrerer Containerbriicken durch eine Person in der Leitzentrale.

Seit der Finanzkrise herrscht in européischen Hafen ein Uberangebot an Umschlagkapa-
zitaten, z.B. im Containerumschlag. Die langfristigen Hafenausbauplanungen der friihen
2000er Jahre basierten auf einer Phase langanhaltenden starken Wachstums der Um-
schlagsmengen. Die Ausbauprojekte in den Hafen, die inzwischen realisiert wurden, ha-
ben das Angebot an Umschlagkapazitaten weiter erhoht, wahrend die tatsachlichen Um-
schlagmengen deutlich hinter den urspringlichen Erwartungen zuriickbleiben. Dies hat
zu einem verscharften Wettbewerb um Ladung nicht nur mit anderen europaischen Ha-
fen, sondern auch unter den deutschen Hafen gefihrt. Insbesondere im Transhipment-
verkehr, bei dem der Preis innerhalb einer Hafenrange das ausschlaggebende Kriterium
ist und flr den die Hinterlandanbindung keinen Wettbewerbsvorteil darstellt, hatten die
deutschen Hafen oft das Nachsehen. Aufgrund der freien Kapazitaten kdnnen Reede-
reien bzw. Allianzen stets mit Wettbewerbern verhandeln und im Erfolgsfall Verkehre
verlagern, sodass die Krise die Verhandlungsposition der Reedereien zu Lasten der Hafen
gestarkt hat. Die fur die Investitionsbereitschaft der Terminals und Hafen notwendige
langfristige Auslastung der Umschlagkapazitdaten war daher in einigen Marktsegmenten
nicht gegeben. Dabei stehen die meisten deutschen Seehafen nicht nur im internationa-
len Wettbewerb, sondern konkurrieren auch untereinander. Terminalbetreiber in deut-
schen Hafen beflirchten, dass ein Engagement insbesondere chinesischer Konkurrenten
in Deutschland oder einem der Wettbewerbshafen zu einer weiteren Verscharfung der
Situation fihren koénnte, da neben den kommerziellen auch strategische Interessen mit
so einer Investition verfolgt werden kénnten. Zugunsten solcher strategischen Interessen
kdnnten noch geringere Margen akzeptiert werden und damit der aufgrund freier Kapa-
zitaten in vielen Terminals bereits jetzt sehr intensive Kampf um Marktanteile sich zulas-
ten der finanziellen Leistungsfahigkeit der Terminalbetreiber noch weiter verscharfen.s

Im Hinterlandverkehr kénnte vor allem der Ausbau des Ostsee-Adria-Korridors dazu fiih-
ren, dass Koper und Triest Marktanteile im Hinterland gewinnen. Die nach der Uber-
nahme des griechischen Bahnanbieters PEARL S.A. durch COSCO Shipping eingefiihrte
Containerzugverbindung zwischen Pirdus und Tschechien (vgl. OVZ 2019) kann sich nach
Einschatzung der Autoren der vorliegenden Untersuchung nur im Rahmen einer Misch-
kalkulation der Reederei im Markt halten, da die Strecke von Pirdus nach Tschechien etwa
1.000 Kilometer langer ist als von Hamburg oder Koper. Eine solche Mischkalkulation ist
nur flr das sogenannte Carrier Haulage maoglich, also fur die Container, fiir die die Ree-
derei auch den Hinterlandtransport organisiert. Ihr Marktanteil ist entsprechend im Kern-
markt der deutschen Hafen voraussichtlich auch in Zukunft stark begrenzt.

62 Als Beispiel wird hier oft die jiingste Entwicklung im &stlichen Mittelmeer genannt, wo COSCO in Piraeus ein eigenes

Terminal betreibt und seinen Marktanteil stark zulasten anderer Hafen stark ausgebaut hat.
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Auch die direkten Bahnverbindungen zwischen China und Europa sind trotz finanzieller
Forderung durch China deutlich teurer als die Schifffahrt. Die geringere Laufzeit macht
sie besonders fir hoherwertige Guter oder eilige Sendungen attraktiv, die bedeutendste
Lieferkette bleibt aber auf absehbare Zeit der maritime Transport tGber die europaischen
Seehéfen.

Viele Hafen streben nicht mehr vornehmlich ein Wachstum der Umschlagmengen an,
sondern wollen das Hafengebiet als Industriestandorte etablieren. Die Attraktivitat der
Hafen als Industriestandort nimmt zu, da aufgrund der Energiewende mit steigenden
Hinterlandtransportkosten zu rechnen ist, sodass Industrieflaichen mit eigenen Kaianla-
gen, die den aktuellen Anforderungen der Schifffahrt entsprechen, besonders interessant
sind. Damit kdnnten die Hafen zu Profiteuren des europdischen ,Green Deal” werden.
Um die Flachen fir die Industrie zu gewinnen, muss die Flacheneffizienz der Terminals
durch Automatisierung und Digitalisierung weiter gesteigert werden

Darliber hinaus konnten See- und Binnenhafen im Rahmen des ,Green Deal” von Initia-
tiven zur Verlagerung von Transportstromen von den Landverkehrstragern auf die See-
und BinnenwasserstraBen profitieren. Fir einige See- und Binnenhéafen wird jedoch der
mit den Klimaanstrengungen verbundene Kohleausstieg zu erheblichen Ladungseinbu-
Ben fuhren. Inwieweit diese Uber die Rolle der Schifffahrt und der Hafen bei der Versor-
gung mit alternativen, nicht-fossilen Brennstoffen aufgefangen werden kann, ist aktuell
noch nicht absehbar. Der Rickbau von Hafenflachen bietet dort, wo z.B. der Umschlag
von Kohle zurtickgeht oder eingestellt wird, ein zusatzliches Flachenpotenzial, das fiir den
Aufbau von Lager- und Umschlagkapazitaten fir alternative Energietrager oder fiir in-
dustrielle Aktivitaten genutzt werden kann. In vielen Stadten werden ehemalige Hafen-
flachen auch in Wohnraum umgewandelt. Diese Umwidmung will jedoch insbesondere
am Wasser wohl Uberlegt sein, da solche Flachen auch langfristig nicht mehr fir Hafen-
oder Industrieaktivitaten zur Verfliigung stehen.

Als Risiko fur die zukiinftige Entwicklung der Hafen- und Terminalbetriebe ist der Fach-
kraftemangel zu nennen. Im Gegensatz zur Schifffahrt oder zu manchen Dienstleistungen
werden die Arbeitskrafte vor Ort in den Hafen bendtigt, sodass keine Verlagerung von
Arbeiten ins Ausland moglich ist.

Als weiteres Risiko kdnnte sich die von vielen Forschern erwartete Zunahme von Extrem-
wetterereignissen herausstellen (vgl. z.B. EASAC 2020) kénnte die Binnen- und Seeschiff-
fahrt negativ beeinflussen (vgl. Abschnitt 5.2.4), was sich auch auf die Hafen auswirken
wirde. Die Seehafen kénnten darlber hinaus noch von einem Anstieg des Meeresspie-
gels betroffen sein, sodass die Resilienz von Hafen zunehmend in den Fokus riickt (vgl.
z.B. BRESILIENT 2021).

5.2.7 Wasserbau

Der Wirtschaftszweig des Wasserbaus ist ein spezialisierter Fachbereich innerhalb des
Bauwesens, dem auch das Kisteningenieurwesen zuzurechnen ist. Der hohe Spezialisie-
rungsgrad fihrt dazu, dass es sich um einen stark abgegrenzten Markt mit besonderen
Eigenschaften handelt. Der Staat tritt als wesentlicher Nachfrager auf, wahrend die An-
gebotsseite regional strukturiert und stark auf spezielle Tatigkeiten zugeschnitten ist. Die
Auftragslage der Unternehmen ergibt sich daher weitgehend aus den Investitionstatig-
keiten des Staats fir das System Wasserstral3e.
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Starken

« Spezialisierte Branche mit
entsprechendem Know-How

Chancen

» erh6hter Bedarf an
wasserbaulichen MaBBnahmen bei
steigender Bedeutung der
Binnenschifffahrt

Abb. 54 SWOT-Analyse des Bereichs Wasserbau

Schwachen

« Starke Abhangigkeit von der
Nachfrage des 6ffentlichen
Sektors

Risiken
« Fachkraftemangel

« Planfeststellungsverfahren sind
zunehmend umfangreicher und

langwieriger

» Wachsende Bedeutung durch
Herausforderungen des Kli-
mawandels

* Kostenreduzierung durch
Verbesserungen im
hydrologischen Bereich

Quelle: ISL (2020).

Im Zuge des vom Bundesministerium fuir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) initi-
ierten Masterplans Binnenschifffahrt erfolgte zuletzt eine hdhere Priorisierung des Ver-
kehrstragers Binnenschiff, woran sich in der Branche die Erwartung kniipft, dass der In-
vestitionsriickstand im deutschen WasserstraBennetz geschlossen wird und es zu einem
anhaltend erhéhten Auftragsvolumen kommt (vgl. BMVI 2019b sowie Bundesanstalt fiir
Wasserbau 2019a). Auch die hydrologischen Herausforderungen des Klimawandels
konnten sich als Wachstumstreiber der Branche entwickeln (vgl. Generaldirektion Was-
serstraBBen und Schifffahrt 2019 sowie Abschnitt 5.1.2). Somit sind die Zukunftsperspek-
tiven in Bezug auf die Nachfrage nach Leistungen der Wasserbauunternehmen durchaus
positiv. GroBe Unsicherheiten bestehen jedoch in der unsteten Finanzierungslage fir 6f-
fentliche Projekte in Bezug auf den Wasserbau. Ein langfristiges Arrangement, etwa nach
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dem Vorbild der Vereinbarung zwischen Bund und Bahn, kénnte diese Planungsunsicher-
heiten Uberwinden.®

Das deutsche Vergabesystem fiir wasserbauliche Projekte wird von der Wasserstral3en-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) koordiniert. Die komplexe Ausgestaltung
der ausgeschriebenen Bauprojekte (in Zusammenarbeit mit entsprechend beauftragten,
privatwirtschaftlichen Ingenieurbiliros) garantiert einen hohen Qualitatsstandard. Zu-
gleich begrenzt das Verfahren einen innovationsorientierten Wettbewerb, da bei den
sehr spezifischen Umsetzungsvorgaben der Preis das wesentliche Distinktionsmerkmal
darstellt, sodass neue, innovative Verfahren nicht zum Tragen kommen. Eine hdhere Fle-
xibilitat, beispielsweise im Hinblick auf ,Green Procurement” und die Wiederverwendung
von Baustoffen, kdnnte zusatzliches Innovationspotenzial der Wasserbauer entfalten.
Eine Liberalisierung der Prozesse verspricht gesamtwirtschaftlich positive Effekte, etwa
durch die Zusammenfiihrung der verschiedenen Akteure im Ausschreibungsprozess.
Erste Projekte mit entsprechenden Ansatzen laufen vielversprechend und werden gut
angenommen.

Zudem ist davon auszugehen, dass Fortschritte bei der baulichen Anpassung der Gewas-
ser an gednderte hydrologische Anforderungen Kostenreduktionen ermdglichen, was
abermals die Wettbewerbsfahigkeit des Systems WasserstralBe gegenliber anderen Ver-
kehrstragern erhéhen wirde (vgl. BMWi 2018b). Ein Spannungsfeld fir den Ausbau des
BinnenwasserstraBennetzes stellen Planfeststellungsverfahren dar, die durch Klagen und
Auflagen im Hinblick auf Umweltbedenken lange Zeitraume in Anspruch nehmen. Dieser
Zielkonflikt ist nur durch entsprechende Akzentsetzung der Politik aufzul&sen.

Der Fachkraftemangel betrifft auch den Wasserbau. Um den Bedarf an hochspezialisier-
ten, handwerklichen Fachkraften zu decken, steigern die Unternehmen der Branche ihre
Ausbildungsaktivitaten fir den Ausbildungsberuf des Wasserbauers.** Als Nische des
Bauwesens muss offensiv um entsprechend qualifiziertes Personal, etwa unter den Ab-
solventen der Bauingenieurswissenschaften, geworben sowie die allgemeine Sichtbarkeit
erhoht werden (vgl. Bundesanstalt fir Wasserbau 2019b).

5.2.8 Fischerei & Aquakultur

Fur die einzelnen Wirtschaftszweige der Fischerei & Aquakultur sind unterschiedliche
Rahmenbedingungen von Relevanz, weil sie verschiedene Glieder der Wertschopfungs-
kette betreffen. Die Meeresfischerei verzeichnete in Deutschland zwischen 2010 und
2018 eine ricklaufige Beschaftigung, wahrend in den anderen Wirtschaftszweigen so-
wohl ein Wachstum der Beschaftigung als auch der Wertschopfung zu verzeichnen war
(vgl. Abschnitt 3.1.8).

63 So stellt etwa die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zwischen dem BMVI und den Eisenbahninfra-

strukturunternehmen des Bundes einen Rahmenvertrag dar, der Investitionsmittel fiir das Schienennetz beinhaltet,
die nicht Teil der reguldren Bedarfsplanung der Schienenwege sind. Die aktuelle, dritte Version des LUuFV umfasst
einen Zeitraum von 10 Jahren und gibt den Unternehmen finanzielle Planungssicherheit fir Investitionen ohne kon-
kreten MaBnahmenbezug (vgl. Eisenbahn-Bundesamt 0.).). Ein vergleichbares Programm fiir das Bundeswasserstra-

Bennetz existiert nicht.
64 Die WSV und weitere Akteure des 6ffentlichen Dienstes treten zumeist als Ausbildungsstatten auf. Die Industrie plant

ihren Anteil deutlich zu erhéhen.
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Fur alle Teilbereiche der Fischerei & Aquakultur gilt aber, dass deren Chancen und Risiken
wesentlich von den Kostenstrukturen im internationalen Wettbewerbsumfeld beeinflusst
werden, da sowohl Fischereierzeugnisse als auch die Produkte der fischverarbeitenden
Industrie international gehandelt werden. Gleichzeitig werden die verschiedenen Berei-
che von geltenden gesetzlichen Regelungen und deren Veranderungen, etwa im Hinblick
auf den Verbraucherschutz, Umweltauflagen, Naturschutz und die EU-Agrarpolitik, be-
einflusst. Generell treffen die zukiinftigen Trends und Herausforderungen in der Fischerei
& Aquakultur in vielen Bereichen auf eine Unternehmensstruktur, die von kleinen und
mittleren Unternehmen gepragt ist.

Zukulnftig stellen insbesondere die klimatischen Veranderungen und die Anpassungen
an den Klimawandel eine Herausforderung fir die Fischerei & Aquakultur dar, weil die
qualitativen Bedingungen der Meere, Fliisse und Seen die Produktivitat der Unternehmen
beeinflussen. Verschiedene Trends und technologische Entwicklungen eréffnen diesem
Bereich der maritimen Wirtschaft Potenziale fiir Innovationen. Die Unternehmen der Fi-
scherei & Aquakultur investieren in Forschung und Entwicklung, wodurch in den vergan-
genen Jahren Produkt- und Prozessinnovationen entstanden sind. Diese betreffen so-
wohl den Fischfang und das Sammeln anderer Meeresfriichte, die Aufzucht von Fischen
und Muscheln als auch die industrielle Fischverarbeitung. Allerdings fallen die F&E-Akti-
vitaten der Nahrungsmittelindustrie im Durchschnitt deutlich hinter dem gesamten Ver-
arbeitenden Gewerbe zuriick. Dies gilt auch fiir die Fischverarbeitung, die im Jahr 2018
0,1 Prozent ihres Jahresumsatzes fiir Forschung und Entwicklung aufwendete. Dies ent-
spricht etwa 220 Euro je Beschaftigten. Zum Vergleich: Im Verarbeitenden Gewerbe wa-
ren es 3,6 Prozent des Umsatzes und rund 10.800 Euro je Beschaftigten, die fur F&E auf-
gewendet wurden (vgl. Stifterverband 2020).

Fischerei

Die Fischerei in Deutschland zeichnet sich durch eine vielfaltige und flexible Fischerei-
flotte aus (vgl. Johann Heinrich von Thinen-Institut, Bundesforschungsinstitut fiir Land-
liche Rdume, Wald und Fischerei 2020a). Der relativ hohe Anteil an kleineren Schiffen
unterschiedlicher GroBe, die dem Bedarf angepasst eingesetzt werden kdnnen, ist ein
besonderes Charakteristikum der deutschen Fischereiflotte (vgl. BMEL 2020d).

Eine gewisse Schwache der deutschen Fischerei zeigt sich in einer geringen Eigenversor-
gungsquote von Fisch in Deutschland, was impliziert, dass der diesbeziigliche Marktanteil
der deutschen Fischerei relativ gering ist. So liegt der Anteil des von deutschen Fischern
gelieferten Fischs am Konsum in Deutschland bei lediglich 25 Prozent (vgl. BMEL 2020b).
Der jahrliche Fischimport Ubertrifft den -export deutlich (vgl. Abschnitt 3.1.8). Dabei sind
die Fangkapazitaten der deutschen Fischerei riicklaufig. So verringerte sich die Gesamt-
kapazitat bei der Tonnage von 2015 bis 2019 um 8,6 Prozent. Wahrend im Jahr 2015 in
der Fischerei noch 1.440 Schiffe eingesetzt wurden, waren es im Jahr 2019 noch 1.308,
was einem Ruickgang um 9,2 Prozent entspricht (vgl. BMEL 2020c, d).
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Starken

 Heterogene und vielfaltige
Flottenstruktur

« Flexibilitat durch hohen Anteil
kleiner Fahrzeuge

Chancen

« Anpassungsstrategien an den
Klimawandel

« Ausbau von Forschungsaktivitaten

Abb. 55 SWOT-Analyse des Teilbereichs Fischerei

Schwachen

« Relativ geringer
Selbstversorgungsgrad mit Fisch
in Deutschland

- Riuicklaufige Fangkapazitaten

* Generell geringe
Griindungsquoten in der Agrar-
und Landwirtschaft

Risiken

* Negative Folgewirkungen des
Klimawandels

» Hohe Investitionserfordernisse zur

zum Klimawandel Anpassung an den Klimawandel

* Technologische » Zunehmende Verschmutzung der
Weiterentwicklung der Flotte Meere

* Neuverhandlung des Euro-
paischen Fischereiabkommens

« Restriktive Fangquoten
« Regionale Uberfischung

Quelle: ETR (2020).

Die Unternehmen der Fischerei & Aquakultur (nicht: fischverarbeitende Industrie) zéhlen
gemaB der Klassifikation der Wirtschaftszweige zum Wirtschaftsabschnitt A Land- und
Forstwirtschaft, Fischerei. Unternehmensgriindungen finden in diesem Abschnitt selten
statt, was etwa die geringe Dynamik im Bereich der Grindung von neuen, innovativen
Unternehmen zeigt. Bei den fir den Deutschen Start-up Monitor fir das Jahr 2020 er-
fassten Griindungen entfielen lediglich 2,1 Prozent auf die Agrar- und Landwirtschaft (vgl.
Bundesverband Deutscher Startups e.V. 2020), was in etwa auf dem Vorjahresniveau lag
(2019: 1,9 %) (vgl. Bundesverband Deutscher Startups e.V. 2019).

Fur die Fischerei ist der Klimawandel eine zentrale Herausforderung, etwa aufgrund der
Veranderungen der Wassertemperatur, Wassermangels, geografische Verlagerungen der
Fischbestande und Fanggebiete sowie der Veranderung der im Wasser lebenden Fisch-
arten (vgl. Deutscher Fischereiverband e.V. 2019). Generell gehen mit der Anpassung an
die Folgen des Klimawandels (hohe) Investitionserfordernisse fiir die einzelnen Betriebe
der Fischerei (und auch der Aquakultur) einher. Eine besondere Herausforderung fiir die
Fischerei ist die zunehmende Verschmutzung der Weltmeere, die sich negativ auf die
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Lebensbedingungen von Fischen auswirkt. Dazu kann regional auch Uberfischung bei-
tragen. Generell wird die Verscharfung von Fangquoten in europaischen Gewassern wie-
derkehrend auf EU-Ebene diskutiert. Aufgrund des Ausscheidens GroBbritanniens aus
dem europaischen Fischereiabkommen im Zuge des Brexits wird das Fischereiabkommen
neu verhandelt, wobei endgliltige Regelungen erst im Jahr 2021 abgestimmt werden.
Dies beinhaltet den zukiinftigen Zugang deutscher Fischer zu britischen Hoheitsgewas-
sern.

Vorausschauende Anpassungsstrategien an den Klimawandel, wie bspw. die Umstellung
auf neue Zielfischarten und Produktionsverfahren sowie die Intensivierung diesbezligli-
cher Forschung, eréffnen aber auch Chancen fir die deutsche Fischerei (vgl. Deutscher
Fischereiverband e.V. 2019). Trotz der insgesamt geringen Grindungsintensitat stellen
verschiedene Trends, welche die Rahmenbedingungen der Fischerei beeinflussen, Poten-
ziale fir Innovationen in diesem Teilbereich der maritimen Wirtschaft dar. Die Automati-
sierung und Digitalisierung betreffen die Ausriistung der Fischereiflotte, den Fischfang
und die Verarbeitung der Rohware in der Industrie in vielfaltiger Weise. In der Fischerei
entstehen innovative Verfahren, etwa fur die eingesetzte Technik an Bord der Schiffe fir
den Fischfang. Beispielweise ist durch Forschung und Entwicklung die Moglichkeit ent-
standen, fur die Erkennung und Aufnahme von Fischschwarmen autonome Unterwasser-
fahrzeuge und Kunstliche Intelligenz zur Verbesserung der Informationslage fir den
Fischfang zu nutzen. Dabei gibt es bei der technologischen Weiterentwicklung der Fi-
schereiflotte verschiedene Verflechtungen mit dem Schiffbau, der Zulieferindustrie und
Innovationen der Meerestechnik.

Aquakultur

Die naturraumlichen Bedingungen sind fur die in Deutschland dominierenden Formen
der Aquakulturen (Teichwirtschaft, Durchflussanlagen und Muschelzucht) glnstig (vgl.
AFC Consulting Group AG, COFAD GmbH 2017). So gibt es etwa an vielen Standorten
eine gute Wasserversorgung. Darliber hinaus zahlt die Produktion in Aquakulturen zu
den weltweit am starksten wachsenden Bereichen der Nahrungsmittelproduktion (vgl.
Leibniz-Institut fir Gewasserékologie und Binnenfischerei (IGB) im Forschungsverbund
Berlin e.V. 2020). Das technologische Wissen in den deutschen Unternehmen der Aqua-
kultur ist hoch und es finden sich vielerorts etablierte Betriebsstrukturen. Gleichzeitig
werden die Bedingungen fur Bildung, Forschung und die Verfuigbarkeit von Fachkraften
positiv bewertet (vgl. AFC Consulting Group AG, COFAD GmbH 2017).

Schwachen werden insbesondere in der Kleinteiligkeit der Branche und vergleichsweise
hohen Produktionskosten gesehen, die zu Wettbewerbsnachteilen im internationalen
Umfeld fuhren.
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Starken

« Gute naturrdumliche
Voraussetzungen fir die
dominierenden Spaten der
Aquakultur

 Hohes technologisches Wissen
- Etablierte Betriebsstrukturen
- Vielfaltige Bildungsangebote

* Renommierte
Forschungseinrichtungen

* Gute Verfligbarkeit von
Fachkraften

Chancen

« Verbesserung der Wasserqualitat

« Einsatz neuer Technologien

« Produktfokus auf Nachhaltigkeit,
Qualitat und Regionalitat

« Ausbau von F&E fiir nachhaltige
Produktion

* Modernisierung von
Kreislaufanlagen

Abb. 56 SWOT-Analyse des Teilbereichs Aquakultur

Schwachen

« Kleinteiligkeit der Branche

* Relativ hohe Produktionskosten
im internationalen Vergleich

- Potenziell negative Umwelteffekte

Risiken

« Globaler Preiskampf
(Wettbewerbsverscharfung)

« Abkopplung der Entwicklung in

Deutschland von der weltweiten
Dynamik

* Regulatorische Auflagen
« Auswirkungen des Klimawandels
» Schwankender Wasserhaushalt

« Potenziell negative Umwelteffekte

* Akzeptanzprobleme (Tier- und
Umweltschutz)

Quelle: ETR (2020).

Chancen fir die Positionierung der deutschen Aquakultur bieten etwa die weitere Ver-
besserung der Produktionsbedingungen (hohere Wasserqualitat) und technologische
Entwicklungen (vgl. AFC Consulting Group AG, COFAD GmbH 2017). Die Produktion aus
Aquakulturen ist den vergangenen Jahren kontinuierlich gewachsen, wobei die Produk-
tionsverfahren durch innovative Produkte und Prozesse kontinuierlich weiterentwickelt
worden sind. Innovative Technologien sollen dazu beitragen, Tierwohl und Umwelt zu
schitzen und Nahrungsmittel in gesicherter Qualitat herzustellen. Innovationsimpulse
entstehen zudem durch das Erfordernis zur Modernisierung der in der Aquakultur einge-
setzten Kreislaufanlagen, was ein hohes Innovationspotenzial in Bezug auf nachhaltige
Produktionstechnologien mit sich bringt.s> Durch den Produktfokus auf Nachhaltigkeit,

65 Der Nationale Strategieplan Aquakultur fiir Deutschland 2021 — 2030 gibt explizite Empfehlungen fiir die Ausrichtung

von Forschung und Entwicklung, um die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen in der deutschen Aquakultur zu
starken (vgl. BMEL 2020e).
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Qualitat und Regionalitat konnten potenziell neue Marktsegmente mit innovativen Pro-
dukten und neuen Geschaftsmodellen erschlossen werden.

Trotz der vergleichsweise geringen Griindungsaktivitdten im Fischfang und auch der
Fischzucht gibt es verschiedene Themen und Innovationsfelder, in denen Start-ups dieses
Teilbereichs der maritimen Wirtschaft in den vergangenen Jahren aktiv waren. Dies be-
trifft etwa neue Geschaftsmodelle der Aquakultur, welche eine individualisierte Fisch-
zucht direkt durch den Verbraucher oder die Gastronomie ermdglichen, neue Fitterme-
thoden und den Einsatz von Kl im Fisch-Monitoring.

Regulatorische Auflagen fiir die Aquakulturbetriebe, die Auswirkungen des Klimawandels
und der schwankende Wasserhaushalt stellen besondere Herausforderungen fiir die Pro-
duktion der Aquakulturbetriebe dar (Deutscher Fischerei-Verband e.V. 2019). Mangelnde
Akzeptanz von Fischfarmprodukten, etwa aufgrund von Tier- und Umweltschutzmotiven,
kann sich ebenfalls negativ auf die deutschen Aquakulturbetriebe auswirken.

Zudem hat sich in den vergangenen Jahren gezeigt, dass das Wachstum der Umsatze der
deutschen Aquakultur unter jenem der globalen Entwicklung lag. Hier besteht die Gefahr,
dass sich die Entwicklung in Deutschland von der weltweiten Dynamik, bei internationaler
Wettbewerbsintensivierung und internationalem Preiskampf, abkoppelt.

Fischverarbeitende Industrie

Die Unternehmen der fischverarbeitenden Industrie erzeugen eine Reihe von Qualitats-
produkten, die auf dem nationalen und internationalen Markt etabliert sind. Dabei sind
Produktkennzeichnungen durch Nachhaltigkeitssiegel fir die deutsche fischverarbei-
tende Industrie im Vergleich zu einer Reihe von anderen Landern bereits zu einem friihe-
ren Zeitpunkt eingefuihrt worden. Positiv zu bewerten ist ebenso die grundsatzlich gute
Fachkrafteverfigbarkeit in diesem Teilbereich der maritimen Wirtschaft.

Es wirkt sich hingegen fur die fischverarbeitende Industrie ungtinstig auf das Erreichen
von internationalen Absatzmarkten aus, dass Deutschland nicht als bekannter Seafood-
Markt etabliert ist. Zudem sind die Transaktionskosten fir das Bedienen von Markten
(mit Nahrungsmitteln) auBerhalb der EU vergleichsweise hoch, so etwa aufgrund von In-
formationsbeschaffung und der Umsetzung von administrativen Vorgaben fir den
grenziiberschreitenden Lebensmittelhandel. Auslandsmarkte spielen fiir die fischverar-
beitende Industrie daher eine geringere Rolle als fiir viele andere Industriebereiche. Im
Jahr 2018 wurden 20,2 Prozent des gesamten Umsatzes im Ausland erwirtschaftet, wah-
rend es im Durchschnitt des Verarbeitenden Gewerbes 48,6 Prozent waren (vgl. Statisti-
sches Bundesamt 2020b).

In der fischverarbeitenden Industrie ist der Anteil der kleinen und mittleren Unternehmen
besonders hoch. Lediglich 2,6 Prozent der Unternehmen hatten im Jahr 2018 mindestens
250 Beschéftigte. Allerdings erwirtschafteten diese Unternehmen 43,6 Prozent des Bran-
chenumsatzes. Dariiber hinaus waren die GroBunternehmen Arbeitgeber von 39,8 Pro-
zent der Beschaftigten (vgl. Eurostat 2021).
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Starken

« Etablierte deutsche
Qualitatsprodukte

* Produktkennzeichnungen durch
Nachhaltigkeitssiegel (z.B. MSC)

- Gute Fachkrafteverfligbarkeit

Chancen

« Automatisierung der
Produktionsprozesse durch
innovative Technologien

« Produktdifferenzierungen durch
Innovationen in der Verpackung

« Steigende Ausgaben der
Konsumenten fir Fischprodukte

« Weitere Steigerung der Energie-
und Ressourceneffizienz

Abb. 57 SWOT-Analyse des Teilbereichs fischverarbeitende Industrie

Schwiachen
» Fehlende Bekanntheit
Deutschlands als Seafood-Markt

» Hohe Transaktionskosten fir
Unternehmen im AuBBenhandel
aufgrund von uneinheitlichen
Regularien auBerhalb der EU

Risiken
« Hohe Importabhangigkeit

* Weitere Verteuerung des Imports
von Fisch durch protektionistische
MaBnahmen

- Verlagerung der

fischverarbeitenden Industrie ins
Ausland

« Zunehmende auslandische
Konkurrenz

« Weitere Verbesserung in der
Qualitatssicherung durch F&E

Quelle: ETR (2020).

Zu einer Verbesserung der Positionierung der deutschen fischverarbeitenden Industrie
kann die weitere Automatisierung der Produktion, mit entsprechenden positiven Auswir-
kungen auf die Produktivitat, beitragen. Innovationen im Bereich der Verpackungen er-
moglichen Produktdifferenzierungen, etwa zur Forderung des Frischfischabsatzes. Gene-
rell steigen die Ausgaben flr Fischprodukte, was auch im Zusammenhang mit ihrem Bei-
trag zu einer gesunden Ernahrung steht.

In der fischverarbeitenden Industrie entstehen durch Digitalisierung und Automatisie-
rung Innovationen in Bezug auf die Produktionsprozesse. Wichtige Treiber fiir Innovati-
onen in diesem Industriezweig sind die Verbesserung der Qualitatssicherung und -kon-
trollen sowie die Sicherung hoher Hygienestandards. Weitere Innovationsthemen in der
fischverarbeitenden Industrie sind Energie- und Ressourceneffizienz in Bezug zu Auftau-
und Konservierungsmethoden, innovative Verpackungskonzepte und die effiziente Roh-
stoffausnutzung. Dabei sind fiir diese verschiedenen Themen insbesondere innovative
Entwicklungen im Sondermaschinen- und Anlagenbau fir die fischverarbeitenden Be-
triebe relevant.
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Ein Risiko fir die weitere Entwicklung der fischverarbeitenden Industrie in Deutschland
ist ihre hohe Importabhangigkeit in Bezug auf Fisch und eine gegebenenfalls diesbezlig-
liche Verscharfung protektionistischer MaBnahmen. Dies wiirde zu einer Verteuerung der
Vorleistungen fir die fischverarbeitende Industrie fiihren. Generell gibt es zunehmende
Konkurrenz fir die deutschen Industrieunternehmen dieses Wirtschaftszweiges durch
auslandische Produzenten, etwa aus Osteuropa. Diesbezliglich besteht die Gefahr, dass
Unternehmen der fischverarbeitenden Industrie sich ins Ausland verlagern, wenn die
Branche dort durch staatliche Unterstiitzung gefordert wird.

5.2.9 Forschung & Lehre, Beratung

Die gesamte maritime Branche profitiert von einem breiten Angebot an Forschungs- und
Lehreinrichtungen sowie Beratungshausern. Die groBen Einrichtungen der Grundlagen-
forschung der Helmholtz-Gesellschaft wie das Alfred-Wegener-Institut in Bremerhaven
und das Geomar in Kiel sind weltweit fiihrende Forschungsstatten. Dass das Forschungs-
angebot hinsichtlich neuer Forschungsthemen erweitert wird, kann zum Beispiel an dem
kirzlich gegriindeten DLR-Institut fir Maritime Energiesysteme gezeigt werden (Griin-
dung im Jahr 2020). Dazu kommen etliche Lehrstiihle und Fachbereiche an den Univer-
sitaten. Auch zu nennen sind gemeinsam genutzte Forschungsstrukturen wie Testfelder
in Hafen, im Meer (Unterwasser) in Kistenndhe oder mobile Einrichtungen wie For-
schungsschiffe, in denen organisationsiibergreifend gemeinsame Forschung betrieben
wird (Beispiele dafir sind der Forschungshafen Biisum, das Forschungszentrum Kiste der
Universitat Hannover und der TU Braunschweig, der Ocean Technology Campus Rostock
oder das Konsortium Deutsche Meeresforschung). Einrichtungen und Organisationen der
maritimen und marinen Forschung und Lehre sind hauptsachlich in den Kiistenbundes-
landern ansassig. Nicht nur in der Qualitat sticht die maritime und marine Forschung,
Lehre und Beratung hervor, sondern auch in der Vielfalt der abgedeckten Themen und
Spezialgebiete, insbesondere im Bereich der Bildungsangebote. Beratungshauser werden
u.a. von Terminalbetreibern unterhalten, die weltweit Hafen und Terminals planen. Auch
im Bereich des Schiffsbaus finden sich einige weltweit agierende Beratungen wieder.

Dieses Angebot wird sowohl von groRen Unternehmen als auch den KMU der maritimen
Wirtschaft in Deutschland angenommen, sodass eine starke Kooperation zwischen Wirt-
schaft und dem Forschungs-, Bildungs- sowie Lehrbereich besteht. Dies — insbesondere
im Bereich der vorwettbewerblichen Forschung — starkt die Wettbewerbsfahigkeit der
maritimen Wirtschaft. Durch das Interesse der maritimen Branche an einer engen Koope-
ration mit dem Wissenschafts- und Beratungssektor erhalten die von Bund und Landern
angebotenen Forderprogramme hohen Zuspruch und eine groBe Nachfrage, auch wenn
beispielsweise im Schiffbau insgesamt die F&E-Ausgaben geringer sind als in anderen
Industriezweigen (vgl. Abschnitt 5.2.1). Mit Blick auf die Herausforderungen einer klima-
schonenderen Schifffahrt wird der Forschung in den kommenden Jahren eine wachsende
Bedeutung zukommen (vgl. Kapitel 6.1).
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Starken

» Hohe Qualitat und vielfaltiges
Angebot der Bildungs- und
Forschungseinrichtungen

* Enge Kooperation zwischen
Wissenschaft und Industrie in der
vorwettbewerblichen F&E

» Hohe Bekanntheit und
Ausschopfung der
Forderprogramme

Chancen

« Forschungsbedarf durch digitale
Transformation und Megatrends
wie New Work oder 6kologische
Nachhaltigkeit

« Privatisierung und
Internationalisierung hoherer

Abb. 58 SWOT-Analyse des Bereichs Forschung und Lehre sowie Beratung

Schwachen

- Starke Abhangigkeit der
Forschungseinrichtungen von der
Nachfrage des 6ffentlichen
Sektors

« Kurze finanzielle
Planungshorizonte der
Bildungseinrichtungen aufgrund
Abhangigkeit von
Haushaltsmitteln der Lander

Risiken

« Reduzierte Forschungsbudgets
(etwa durch Wirtschaftskrisen)

« Kannibalisierung des

Hochschulmarktes durch zu wenig
Diversifizierung bei den

Bildungsangeboten

Bildungsangebote

 Weiterhin steigende Nachfrage
von Bildungsangeboten der
Hochschulen und Universitaten

Quelle: Fraunhofer CML (2020).

Auf der Gegenseite zeigt die Branche besonders durch die Abhangigkeit von Fordermit-
teln sowie Grundfinanzierungen durch die 6ffentliche Hand ihre Schwachstelle. Das spie-
gelt sich auch bei den Bildungsangeboten an Berufsschulen, Berufsfachschulen, Fach-
schulen und Fachhochschulen, bei denen die Abhangigkeit von den Haushalten der Lan-
der eine langfristig finanzielle Planungssicherheit erschwert, wider. Einrichtungen der
Grundlagenforschung haben es naturgemaB schwer, im Technologietransfer mit der pri-
vaten Wirtschaft Einnahmen zu generieren.

Als Risiko fur die Finanzierung von Lehre und Forschung gelten Wirtschaftskrisen und
somit auch die aktuelle COVID-19-Pandemie. Finanzierungsmodelle der Lehr- und For-
schungseinrichtungen, die sowohl Einnahmen aus institutioneller Férderung als auch aus
Drittmitteln vorsehen, bieten hohere Resilienz und Flexibilitat, um auf Krisen reagieren zu
kdnnen. Um das Risiko einer niedrigeren Beschaftigung zu minimieren, ist es notwendig,
ausfallende Einnahmequellen in Krisenzeiten (im Falle von Wirtschaftskrisen zumeist feh-
lende Einnahmen aus Drittmitteln) durch staatliche Forschungsprojekte oder durch eine
hohere institutionelle Férderung auszugleichen. Die aktuell herrschende Pandemie zeigt
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auf, dass Pandemien mit einhergehenden Einschrankungen des &ffentlichen Lebens wie
z.B. durch Kontaktbeschrankungen negative Auswirkungen auf den Lehr- und For-
schungsbetrieb haben kénnen. Dies betrifft beispielsweise Ubungen oder Laborversuche,
die in Prasenzform durchgefiihrt werden missen.s¢ Kontaktbeschrankungen kénnen hier
im schlimmsten Falle zu einem Ausfall der Veranstaltung fiihren. Diesem Risiko kann zum
Teil mittels digitalen Alternativkonzepten begegnet werden. Ob in der theoretischen Wis-
sensvermittlung digitale Alternativkonzepte zu Prasenzlehrveranstaltungen gleichwertig
sind, wird derzeit erforscht und diskutiert.s” Nichtsdestotrotz stellt die notwendige Um-
stellung von Prasenzformaten auf digitale Alternativen einen Bruch mit dem Regelbetrieb
dar, der zu Stérungen im Lehrbetrieb fiihren kann.s8

Auch fir die Forschung stellen Kontaktbeschrankungen ein Risiko dar. Forschung lebt
auch durch den Austausch neuer Erkenntnisse und Forschungsergebnisse, die zu einem
groBen Teil Gber Konferenzen und Tagungen in Prasenzform abgehalten werden. Auch
Messen stellen flr die Forschung wichtige Formate zum Austausch dar, die durch Kon-
taktbeschrankungen stark eingeschrankt werden. Diesem Risiko des fehlenden Aus-
tauschs kann in bestimmten Fallen mit Mitteln der Digitalisierung begegnet werden.®
Die sich daraus ergebenden Chancen sind im entsprechenden Absatz erlautert.

Weiterhin muss darauf geachtet werden, dass ein wachsendes Bildungsangebot diversi-
fiziert bleibt, um eine Kannibalisierung der Bildungsangebote zu verhindern. Hochschu-
len und Universitaten sollten Bildungsangebote mit unterscheidbaren Schwerpunkten
auflegen. Dies verhindert, dass zwei oder mehrere Bildungseinrichtungen gleiche oder
sich stark ahnelnde Bildungsangebote aufsetzen. Damit wiirde Wettbewerb um dieselbe
Zielgruppe entstehen, anstatt neue zu adressieren und weitere Schwerpunkte setzen zu
kdnnen. In der Metropolregion Hamburg werden bspw. flinf spezielle Logistik-Studien-
gange angeboten, die jeweils einen anderen Schwerpunkt verfolgen. Ebenso werden bei
den allgemeinen Studiengangen wie Wirtschaftswissenschaften und Logistik in der Met-
ropolregion Hamburg acht unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt, die sich hinsichtlich
der Vertiefung (Produktionstechnik, Management, Operations-Research, Supply Chain
Management, Logistik) und der akademischen Ausrichtung (Hochschule, Universitat) und
Organisationsform (6ffentliche und private Bildungseinrichtung) unterscheiden lassen
(vgl. Logistik-Initiative-Hamburg 2021).

Eine Privatisierung von héheren Bildungsangeboten kann zu einer starkeren Diversifizie-
rung des Bildungsangebotes beitragen. Damit einher gehen neue Bildungseinrichtungen
und somit mehr Beschéaftigung. Auch die Internationalisierung des Bildungsangebotes
fihrt zu mehr Beschaftigung, da neue Zielgruppen angesprochen werden und damit die
mogliche Anzahl Studierender erhoht werden kann. Weiterhin ist davon auszugehen,

66 Ein Beispiel ist das Maritime Kompetenzzentrum Elsfleth, das Weiterbildungen wie z.B. zur Brandschutzbekampfung

auf Schiffen teilweise nicht oder nur noch mit reduzierter Teilnehmeranzahl durchfiihren durfte.

67 Die Studie von Torres Martin et al. (2021) diskutiert negative als auch positive Effekte.

68 Durch bspw. Kapazititsengpasse der digitalen Infrastruktur oder fehlende Lern- bzw. Arbeitsplatze mit entsprechen-

der Ausstattung.

69 7 B. der Ausfall der fiir die Branche wichtigen Netzwerk-Messe ,transport logistic” in Miinchen, die turnusméaBigen im

Jahr 2021 statt als Prasenzveranstaltung nur im kleinen Format digital stattfinden wird. Hingegen konnten andere
Messen, die fur die maritime Wirtschaft wichtig sind, wie beispielsweise die SMM oder die WindEnergy Hamburg,
umfangreich digital stattfinden.
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dass der Trend einer steigenden Binnennachfrage nach Hochschul- und universitaren Bil-
dungsangeboten in Zukunft bestehen bleibt. Fiir Beratung und Forschung stellen Me-
gatrends wie die Digitale Transformation,” New Work’ oder die 6kologischen Nachhal-
tigkeit Chancen fir Wachstum dar (vgl. Projekttrager Jilich 2016). Beratungsunterneh-
men konnen dariiber hinaus von Wirtschaftskrisen und technologischen Neuerungen
profitieren, da ein erhdhter Beratungsbedarf in Unternehmen zur Nutzung der neuen
Technologien und zur Einschatzung der neuen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
entsteht. Die digitale Transformation kann im Bereich der Lehre dazu beitragen, den
Fachkraftemangel zu bekampfen. Durch die Digitalisierung von Bildungsangeboten kann
deren Zielgruppe raumlich erweitert werden. Das hilft insbesondere im Bereich der Inter-
nationalisierung von Bildungsangeboten.

5.2.10 Verwaltung und Verbande

Die maritimen Verbande zeichnen sich in Deutschland durch ein ausgepragtes Netzwerk
kleiner und groBer Verbadnde aus, die ein vielfaltiges Spektrum an Interessen biindeln
und in Politik, Gesellschaft und Wirtschaft tragen. Verwaltungsabladufe sind effizient ge-
staltet, auch wenn durch die foderale Struktur der Bundesrepublik besondere Anforde-
rungen an die Zustandigkeitsregeln zwischen Bundes- und Landesbehérden sowie kom-
munaler Trager bestehen. So ist insbesondere im maritimen Bereich die Schaffung von
Ubergreifenden Zustandigkeiten wie dem Havarie-Kommando zur Gefahrenabwehr mit
Standort in Cuxhaven ein Beispiel fir die Fahigkeit der Verwaltung ber féderale Struk-
turen hinweg Prozesse zu verbessern.

Der offentliche Dienst ist grundsatzlich durch die Arbeitsbedingungen und Stabilitat ein
attraktiver Arbeitgeber. Dennoch spielen z.B. Gehaltsunterschiede zu Arbeitgebern der
freien Wirtschaft fir manche besonders gefragten Berufsgruppen wie IT-Fachkrafte eine
Rolle. Dies tragt dazu bei, dass der 6ffentliche Dienst im War for Talents?? eine ungiinstige
Stellung einnimmt (vgl. Thiersch et al. 2019).

Es ist zu beobachten, dass sich besonders bei neu aufkommenden Wirtschaftszweigen
oder -bereichen oftmals konkurrierende Verbande und Vertretungen innerhalb einer
Branche bilden. Der Vertretungsanspruch und die Sprechfahigkeit gegeniiber anderen
gesellschaftlichen Gruppen wie der Politik ist oftmals zundachst umkampft. Beispiele dafir
waren die Windenergiebranche und sind aktuelle Bereiche wie die Kinstliche Intelligenz
oder die Wasserstoffwirtschaft. Obgleich es natirlich die Aufgabe der Verbande ist, fir
ihre Mitglieder zu sprechen, werden sie teilweise nicht einer umfassenderen Verantwor-
tung fir die Wirtschaft und Gesellschaft gerecht, was als Schwéache betrachtet werden
kann.

70 Technologien der Kiinstlichen Intelligenz kénnen in Bezug auf die Entwicklung von bspw. Intelligent Tutorial Systems

(ITS) Chancen fiir Umsatz, Beschéftigung und Umsatz bieten. Bei ITS handelt es sich um KI, die den Lernenden und
Lehrende bei der Lehre unterstiitzen (vgl. Niebuhr 2016).

T New Work umschreibt einen Wandel in der Arbeitskultur in Organisationen, die mit einer Anpassung der Organisati-

onsstrukturen einhergeht. Ausloser ist ein sich veranderndes Verstandnis von Arbeit — weg von der Tatigkeit zum
Zwecke des Geldverdienens, hin zur Selbstverwirklichung im Beruf. Dies impliziert neue Anforderungen an die Ar-
beitsumgebung, Arbeitsmaterialien und -equipment sowie Arbeitsablaufe (vgl. Hofmann et al. 2019).

72 War for Talents beschreibt einen Trend, der unter Beriicksichtigung der demografischen Entwicklung in Deutschland

eine Reduzierung der Arbeitskrafte gegenliber einer hoheren Nachfrage auf dem dt. Arbeitsmarkt erwartet. Flr Ar-
beitgeber wird es schwieriger, geeignete Arbeitskrafte auf dem Arbeitsmarkt anzuwerben (vgl. Busold, 2019).
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Starken

« Verbande mit groBer Reichweite
aufgrund von ausgepragten
Netzwerken in Industrie und
Politik

- Effiziente Verwaltungsablaufe

« Offentlicher Dienst als attraktiver
Arbeitgeber

Chancen

» eGovernance bzw. Digitalisierung
der Verwaltung

« Offentlicher Sektor als zunehmend
gefragter Arbeitgeber, besonders
in Krisenzeiten

« Stetiger Bedarf der Politik an
Ansprechpartnern zu neuen
Themenfeldern, wie bspw.
Wasserstoff

Abb. 59 SWOT-Analyse des Bereichs Verwaltung und Verbande

Schwachen

- Fachkraftemangel, teilweise durch
Stellenabbau in der Verwaltung

 Konkurierende Verbande in
manchen Branchen

 Verbande oftmals ausschlieBlich
Vertreter der Mitgliederinteressen

Risiken

« Wegfall von Messen und
Kongressen durch
Wirtschaftskrisen und Pandemien
(Kontaktbeschrankungen)

« Verbandsmitgliedschaft nach

auslandischen Ubernahmen
oftmals unwahrscheinlich

« Mittelkiirzung fiir Verwaltung und
weiterer Stellenabbau durch

Sparziele der Politik

Quelle: Fraunhofer CML (2020).

Eine Chance besteht flr Verwaltungen in der Digitalisierung, die bezogen auf die Aus-
Ubung von hoheitlichen Aufgaben auch als eGovernance bezeichnet wird. Sie umschreibt
die Einreichung, Bearbeitung, Verwaltung und Kommunikation zwischen Verwaltung und
Antragstellern auf digitalem Wege. Vorteile sind eine schnellere Bearbeitung und Ver-
waltung von Antragen. Gleichzeitig birgt die Digitalisierung auch das Potenzial, Einspa-
rungen effizient und ohne Reduzierung des Leistungsumfangs zu realisieren. Der 6ffent-
liche Dienst genieBt den Ruf eines krisenfesten Arbeitgebers und ist deshalb besonders
in Krisenzeiten oftmals eine bewusste Wahl der Arbeitssuchenden. Fir Verbande ergibt
sich ein Wachstumspotenzial durch neue Themenfelder wie bspw. Wasserstoff, die von
der Politik gefordert werden. Diese bieten Verbanden die Moglichkeit, neue Initiativen
aufzubauen und mit einem breiter gefacherten Themenspektrum das Interesse der Politik
fur ihren Verband zu steigern.

Die aktuell andauernde COVID-19-Pandemie zeigt auf, in welchem Umfang Verbande
auf ihre Netzwerke und Konferenzen angewiesen sind. Hierbei geht es um die enge und
vertrauensvolle Zusammenarbeit, die ohne personliche Gesprache nicht auskommt. Mit
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dem Risiko der Wirtschaftskrisen gehen schwindende Mitgliedsbeitrage der Verbande
einher. Die Mitgliederstirke von Verbanden kann ebenso durch Ubernahmen deutscher
Firmen durch auslandische Firmen geschwacht werden, da meist Mitgliedschaften in Ver-
banden im Land des Sitzes der Zentrale angestrebt werden. Flr Verwaltungen stellen
Mittelkiirzungen und Stellenabbau Risiken fiir das Fortbestehen einer effizienten Verwal-
tung dar. Sparzwange des Staates kdnnen auch zum Stellenabbau in der Verwaltung fiih-
ren.

5.3 Zusammenfassung der SWOT-Analyse

Die SWOT-Analysen fur die verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft haben ge-
zeigt, dass die Ausgangs- und die Wettbewerbspositionen der einzelnen maritimen Be-
reiche unterschiedlich sind. Auch die potenziellen Folgen der Entwicklungstrends unter-
scheiden sich teilweise. Dennoch lassen sich fiir eine Reihe von Bereichen der maritimen
Wirtschaft Gemeinsamkeiten im Hinblick auf Starken, Schwachen, Chancen und Risiken
identifizieren, die im Folgenden zusammengefasst werden (vgl. Abb. 60).

Innovationskraft, technologische Leistungsfahigkeit und anerkannte hohe Technologie-
und Qualitatsstandards sind Charakteristika der produzierenden Unternehmen und der
Dienstleister in allen Bereichen der deutschen maritimen Wirtschaft. So ist Deutschland
ein etablierter und konkurrenzfahiger Standort, der weltweit wahrgenommen wird. Die
Unternehmen der maritimen Wirtschaft sind innerhalb Deutschlands intensiv tber Wert-
schopfungsketten miteinander vernetzt. Sie sind aber auch international in Produktions-
netzwerke eingebunden und erreichen mit ihren Produkten Inlands- und Auslands-
markte. Ganz erheblich tragen die Qualitat der Fachkrafte und die hohen Standards in
der beruflichen und akademischen Bildung zur Standortstarke fiir die maritime Wirtschaft
in Deutschland bei. Eine wichtige Basis fiir die Innovationsfahigkeit, Flexibilitat und Wett-
bewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft leisten die in weiten Bereichen sehr gut posi-
tionierten zahlreichen kleinen und mittelstandischen Unternehmen. Es gibt intensive Ko-
operationen zwischen den Unternehmen und den vielen renommierten Forschungsein-
richtungen mit Bezug zur maritimen Wirtschaft, etwa in Forschungsverblinden. Dazu
tragt eine hohe Anzahl von Férderprogrammen der deutschen Bundesministerien bei,
die gezielt Forschung und Entwicklung zu maritimen Themen adressieren. Begleitet wird
die Entwicklung der maritimen Wirtschaft durch zahlreiche leistungsfahige Verbande, die
Uber ausgepragte Netzwerke in die Unternehmen und die Politik verflgen.

Die maritime Wirtschaft steht in einem intensiven internationalen Wettbewerb. Nachtei-
lig fir die Wettbewerbsposition in diesem Umfeld sind die im internationalen Vergleich
relativ hohen Lohnkosten. AuBerdem zeigen sich bereits Engpasse bei der Gewinnung
von Arbeitskraften — sowohl flr die Besetzung von Ausbildungsplatzen als auch im Hin-
blick auf Experten und Spezialisten mit akademischer Ausbildung. In einigen Bereichen
der maritimen Wirtschaft gibt es eine hohe Abhangigkeit von der Nachfrage des 6ffent-
lichen Sektors, mit entsprechenden Abhangigkeiten von der Situation der 6ffentlichen
Haushalte und der Ausgabenpolitik des Staates. In der maritimen Wirtschaft gibt es po-
tenziell negative Effekte auf Naturraum und Tierwelt, was negative Imageeffekte in sich
birgt.

Bei einem wachsenden Welthandel wird auch die Nachfrage nach Leistungen der mariti-
men Wirtschaft steigen. Dies durfte sich aufgrund der intensiven Vernetzung der einzel-
nen Bereiche in der deutschen maritimen Wirtschaft insgesamt positiv auswirken. Ebenso
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wirkt sich die Digitalisierung positiv auf die meisten Bereiche der maritimen Wirtschaft
aus: Sie schafft Innovationspotenziale und bietet Chancen fiir die Entwicklung neuer Ge-
schaftsmodelle. Mit der weiteren Zunahme digitaler Technologien entstehen Mdglich-
keiten zu Effizienzsteigerungen, etwa durch Automatisierung der Produktionsprozesse
und Verbesserung der Sicherheit. Damit wird die Wettbewerbsposition der maritimen
Wirtschaft gestarkt.

Zukunftige Innovationen in der maritimen Wirtschaft werden durch F&E-Aktivitaten der
Unternehmen gesichert und vorangetrieben. In diesem Zusammenhang sind aber auch
die staatlichen Forderprogramme relevant, mit denen die spezifischen Zukunftsthemen,
wie Umwelt- und Klimaschutz sowie High-Tech und Spitzentechnologien, adressiert wer-
den. Dartber hinaus eréffnen auch die staatlichen Initiativen, mit denen neue Nutzungs-
formen der Meere gefordert werden, potenzielle neue Geschaftsmoglichkeiten. Dabei
geben Forschungskooperationen von Unternehmen der maritimen Wirtschaft mit Wis-
senschaftseinrichtungen zu den Zukunftsthemen und deren Anwendungsmoglichkeiten
wichtige Entwicklungsimpulse. Diese Kooperationen sind auch fir die Weiterentwicklung
der universitaren Bildungsangebote flr die maritime Wirtschaft und ihrer Internationali-
sierung sowie fir die Ausbildung von Fachkraften fir die Unternehmen bedeutsam.

Negative Folgen fir die maritime Wirtschaft kdnnten sich ergeben, wenn sich die Han-
delskonflikte verscharfen und das Wachstum des Welthandels dadurch gebremst wird.
Auch die bisher nicht absehbaren Folgen der COVID-19-Pandemie und der MaBnahmen
zu ihrer Einddmmung kdnnten die maritime Wirtschaft in allen Bereichen negativ treffen.
Dabei sind zunachst jeweils der Handel und die Schifffahrt betroffen, was dann aber tber
die Vernetzung zwischen den Bereichen und Teilbereichen insgesamt negativ wirkt.

In verschiedenen Bereichen der maritimen Wirtschaft besteht die Gefahr, dass die relativ
hohen Kosten bei einem sich verscharfenden internationalen Wettbewerb zur Verlage-
rung bestimmter Tatigkeiten ins Ausland und zum Verlust von Marktanteilen flhren. Da-
bei stellen auch verscharfte Klimaschutz- und Umweltauflagen — zumindest, wenn sie
einseitig nur Deutschland betreffen — fiir viele Bereiche der maritimen Wirtschaft eine
Herausforderung dar. Die Auflagen erzeugen Investitionserfordernisse, welche die finan-
ziellen Spielraume der Unternehmen beeintrachtigen. Die regulatorischen und administ-
rativen Rahmenbedingungen stellen fir die Unternehmen der maritimen Wirtschaft ein
besonderes Risiko dar, weil der Planungshorizont im Bereich der Schifffahrt sehr lang und
die Unsicherheit Gber Veranderungen der technologischen und der regulatorischen Rah-
menbedingungen sehr grof ist. Ein anderes erhebliches Risiko fiir die zuklinftige Ent-
wicklung der maritimen Wirtschaft stellt der Fachkraftemangel in verschiedensten Be-
rufsgruppen dar.
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6 Schlussfolgerungen und Ausblick

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde eine Methodik zur Ermittlung der wirtschaft-
lichen Bedeutung der maritimen Wirtschaft anhand ihrer Wertschopfungs- und Beschaf-
tigungseffekte entwickelt und eine Quantifizierung fiir das Basisjahr 2018 vorgenommen.
Aufbauend auf diesen Ergebnissen wurden die Starken, Schwachen, Chancen und Risiken
der verschiedenen Bereiche der maritimen Wirtschaft analysiert. Im Folgenden werden
die zentralen Schlussfolgerungen dargestellt, die sich aus den Analysen ergeben. Diese
zeigen, wie die Potenziale der maritimen Wirtschaft flir Wertschopfung und Beschafti-
gung weiter genutzt oder ausgebaut werden kénnen (vgl. Kapitel 6.1). Um die Auswir-
kungen potenzieller Handlungen zu bewerten, sollte ein kontinuierliches Monitoring der
Entwicklungen in der maritimen Wirtschaft erfolgen. In diesem Zusammenhang werden
Empfehlungen fir kiinftige statistische Untersuchungen zur wirtschaftlichen Bedeutung
der maritimen Wirtschaft gegeben (vgl. Kapitel 6.2).

6.1 Ausblick: Schlussfolgerungen fiir die Entwicklung der deutschen mari-
timen Wirtschaft

Im Rahmen der SWOT-Analyse wurden unter anderem die Chancen und Risiken aufge-
zeigt, denen sich die deutsche maritime Wirtschaft gegentbersieht (vgl. Kapitel 5). Im
Folgenden werden MaBBnahmen aufgezeigt, mit denen Chancen genutzt oder Risiken ab-
gemildert werden konnten.

Abmilderung der Folgen der COVID-19-Pandemie

Aktuell ist die COVID-19-Pandemie die zentrale Herausforderung fiir Wirtschaft und Ge-
sellschaft. Dabei sind bestimmte Bereiche der maritimen Wirtschaft, wie zum Beispiel der
Bau von Kreuzfahrtschiffen, besonders stark negativ betroffen. Die Pandemie hat den
internationalen Warenaustausch kurzfristig stark beeintrachtigt und belastet mittelfristig
die weltweiten Konjunkturaussichten und damit auch den Seehandel. Viel starker war
jedoch die Kreuzschifffahrt betroffen, die fast vollig zum Erliegen gekommen ist. Dies hat
auch gravierende negative Auswirkungen auf den deutschen Schiffbau. Die Einschran-
kungen bei der Personenmobilitat haben dariiber hinaus negative Folgen im Bereich der
Wartung und Reparaturtatigkeit auf Schiffen. Schiffbau und Schifffahrt konnen erst dann
wieder uneingeschrankt betrieben werden, wenn die Pandemie nicht nur in Deutschland
und Europa, sondern weltweit eingedammt wird.

Solange die Pandemie noch negative Folgen fiir die Unternehmen hat, ist eine weitere
Unterstlitzung dieser Unternehmen und ihrer Beschaftigten geboten, um unternehmeri-
sche Kapazitaten zu erhalten und Insolvenzen zu vermeiden, da diese negative Multipli-
katorwirkungen hatten. Da krisenbedingte und strukturelle Uberkapazitaten schwierig zu
trennen sind, besteht dabei auch das Risiko, das strukturelle Uberkapazitiaten durch staat-
liche Forderungen erhalten werden.” Insgesamt hat das von der Regierungskoalition be-
schlossene Konjunktur- und Zukunftspaket ein Volumen von etwa 130 Mrd. Euro, wobei
etwa 1 Mrd. Euro fiir die maritime Wirtschaft eingeplant ist (vgl. Koalitionsausschuss

3 Eine ausfiihrliche Diskussion der MaBnahmen des Konjunkturpaketes findet sich im Jahresgutachten des Sachver-

standigenrats (vgl. Sachverstéandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung 2020).
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2020). Dabei sind die UnterstiitzungsmaBnahmen zugleich Zukunftsinvestitionen, mit de-
nen langfristig positive Effekte erreicht werden. Die weltweit hohen Ausgaben im Rah-
men der Pandemiebekdampfung werden in vielen Landern zu angespannten 6ffentlichen
Haushalten flhren. Hier ist es bedeutsam, dass dies nicht zu Kirzungen der staatlichen
Ausgaben fir langfristig notwendige Investitionen fihrt. Dazu zahlen Infrastrukturmal-
nahmen, der Kauf und der Unterhalt von staatlichen Schiffen, wie zum Beispiel Marine
und/oder Forschungsschiffe, sowie die Bildungs- und Forschungsprogramme.

Intensivierung des internationalen Handels

Ein zentrales Risiko fiir die gesamte maritime Wirtschaft sind Handelskriege und protek-
tionistische MaBnahmen, die das Wachstum des Welthandels bremsen oder sogar zu
Rickgangen fiihren. Dabei hat die Pandemie bereits vorher bestehende Tendenzen zur
Deglobalisierung in Form der Regionalisierung von Liefer- und Wertschopfungsketten
zum Teil verstarkt. Deshalb ist es zentral, die Verhandlungen auf Ebene der WTO sowie
mit den groBen Handelspartnern — insbesondere den USA und China — weiterzufihren.
Die Verhandlungsmacht und Verantwortung fiir die deutsche maritime Wirtschaft liegen
dabei im Wesentlichen bei der EU. Das Ziel der Verhandlungen sollte es sein, den welt-
weiten grenziberschreitenden Handel so weit wie moglich von diskriminierenden Han-
delshemmnissen zu befreien. Ein Fortbestehen des regelbasierten Systems der WTO so-
wie eine Deeskalation aktueller Handelsanspannungen sind daher fur die maritime Wirt-
schaft von zentraler Bedeutung.

Im Schiffbau gibt es dariiber hinaus das besondere Problem, dass bei den weltweit vor-
handenen Uberkapazitaten verschiedene Lander ihre Werftindustrie durch Subventionen
oder andere Fordermanahmen unterstiitzen. Um die Marktverzerrungen zu reduzieren,
mussen weitere internationale handelspolitische Regelungen etabliert und wirksam um-
gesetzt werden.

MaBnahmen zum Klima- und Umweltschutz

Eine zentrale Herausforderung unserer Zeit besteht im Klimaschutz, der die Energie-
wende notwendig macht. Das erklarte Ziel im Abkommen von Paris ist eine klimaneutrale
Wirtschaft, wobei dies auch erfordert, dass die Schifffahrt langfristig CO,-neutral wird.
Damit die damit verbundenen energie- und klimapolitischen Ziele mdglichst effizient er-
reicht werden, sollten zukiinftige Regulierungen und Standards méglichst technologie-
neutral formuliert werden, wobei die Klimaeffekte entlang der gesamten Wirkungskette
(,Well-to-Propeller”) berticksichtigt werden sollten. Dies bedeutet, dass unterschiedliche
technologische Losungen mdglich sind, sofern damit eine noch zu definierende Reduk-
tion von Klimagasen in Relation zur Transportleistung erreicht werden kann. Auf interna-
tionaler Ebene sollte sich die Bundesregierung ber die IMO fir weltweit geltende, ein-
heitliche Standards fir die internationale Schifffahrt einsetzen. Eine noch effizientere L6-
sung ware die Einbindung der Schifffahrt in ein mdglichst globales Emissionshandelssys-
tem.

Eine technologieoffene Transformation impliziert, dass zumindest zeitweise verschiedene
Antriebsarten mit verschiedenen Treibstoffen parallel genutzt werden. Eine Herausforde-
rung ist dann die Versorgung der unterschiedlichen Schiffe mit den verschiedenen Treib-
stoffen. Die lange Lebensdauer von Schiffen flhrt dazu, dass Schiffe, die heute bestellt
werden, aller Voraussicht nach im Jahr 2040 und moglicherweise auch im Jahr 2050 noch
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in Fahrt sind. Manche Treibstoffe kdnnten sich langfristig als nicht konkurrenzfahig her-
ausstellen und somit kénnten sich die heute bestellten Schiffe als Fehlinvestitionen er-
weisen. Das wiederum konnte dazu fuhren, dass Investitionen unterbleiben und alte
Schiffe langer genutzt werden, was negative Folgen fir die maritime Wirtschaft hatte.
Sofern nicht klar ist, welche Schiffe langfristig genutzt werden kdnnen, ist auch unklar,
welche Investitionen in den Hafen notwendig sind. Wenn aber in den Hafen nicht die
notwendige Infrastruktur aufgebaut wird, werden auch die Investitionen in neue Schiffe
unterbleiben. Dies macht die Briickentechnologie LNG deutlich: Die Redereien werden
keine (oder nur wenige) LNG-Schiffe anschaffen, wenn in den Hafen keine LNG-Terminals
verfligbar sind. Flr die Hafen lohnen sich die Investitionen in Terminals allerdings nicht,
wenn es nur wenige Schiffe gibt. Deshalb sind bei der Einfllhrung neuer alternativer
Treibstoffe moglicherweise Abnahmegarantien von Reedereien oder offentliche Investi-
tionsforderungen notwendig.

Die Forschung und Entwicklung zu den Schiffsantrieben der Zukunft sollte in den kom-
menden Jahren hdchste Prioritat haben, damit spatestens ab 2030 keine Schiffe mehr
gebaut werden, deren Antrieb auf fossile Brennstoffe ausgerichtet ist. Erst wenn praxis-
taugliche Losungen verfiigbar sind, kdnnen die Reedereien in neue Schiffe und die Hafen
in die Infrastruktur fur die alternativen Kraftstoffe investieren. Die deutsche Schiffbau-
und Zulieferindustrie sollte hier gemeinsam mit den politischen Entscheidungstragern
die weltweite Technologiefihrerschaft anstreben, auch durch weitere Férderprogramme
auf nationaler und europaischer Ebene.

Forderung der Digitalisierung

Die unterschiedlichen Chancen, die die Digitalisierung den Unternehmen der maritimen
Wirtschaft bietet, flihren dazu, dass digitale Lésungen in allen Bereichen der maritimen
Wirtschaft einen zunehmenden Stellenwert einnehmen. Von Seiten der politischen Ent-
scheidungstrager sollte dieser Prozess zum einen durch die Férderung von Forschungs-
projekten im Bereich der Digitalisierung und den Ausbau der digitalen Infrastruktur wei-
ter unterstiitzt, zum anderen aber auch sichergestellt werden, dass parallel auch die 6f-
fentlichen Institutionen die Digitalisierung von Prozessen wie z.B. der Zollanmeldung o-
der der Anmeldung von Schwertransporten vorantreiben.

MaBnahmen zu Sicherung von Fachkrdften

Die zuklnftige Deckung des Fachkraftebedarfs fir die maritime Wirtschaft ist eine Her-
ausforderung, deren positive Gestaltung sowohl Initiativen der Unternehmen, Arbeitneh-
mervertretungen, der Bildungseinrichtungen, der Kammern, der Verbande als auch der
Politik erfordert, wobei insbesondere auch die Kooperation dieser Akteure erforderlich
ist.

Dabei sollten die zu entwickelnden MaBnahmen beziehungsweise die Weiterentwicklung
bereits existierender Handlungsansatze auf die Férderung eines ausreichenden Angebo-
tes von Arbeitskraften und deren Qualifikation gerichtet sein. Gerade die fortschreitende
Digitalisierung fuhrt zu einem Wandel von einigen Berufsbildern. Die entsprechenden
Weiterbildungsbedarfe sind mit Programmen zum lebenslangen Lernen fir die bereits in
der maritimen Wirtschaft tatigen Personen, zur neuen Gestaltung der beruflichen Ausbil-
dung und der Weiterentwicklung der akademischen Ausbildung zu adressieren.
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Bei der Weiterentwicklung der Ausbildungsangebote fur Fachkrafte in der maritimen
Wirtschaft kann auf eine ausgepragte und leistungsfahige Bildungslandschaft an For-
schungs- und Lehreinrichtungen sowie diesbezligliche Netzwerke in Deutschland aufge-
baut werden.

Im akademischen Bereich ist die Sicherung des akademischen Fachkraftenachwuchses
durch die Ausgestaltung der bendétigten Studiengédnge prioritér. Dabei sollte darauf ge-
achtet werden, dass das akademische Bildungsangebot fiir die maritime Wirtschaft diver-
sifiziert bleibt und die Universitaten unterschiedliche fachliche Schwerpunkte in der aka-
demischen Ausbildung bieten.

Neben der Sicherung des akademischen Nachwuchses ist die Gewinnung von Auszubil-
denden fir alle Wirtschaftszweige der maritimen Wirtschaft ein wichtiges Handlungsfeld,
das beispielsweise durch die Erhéhung der Anzahl der Ausbildungsplédtze und die weitere
Starkung ihrer Attraktivitat positiv beeinflusst werden kann.

Generell ist fur die Weiterentwicklung der Bildungsangebote eine Abstimmung zwischen
den verschiedenen Akteuren der maritimen Wirtschaft in Deutschland empfehlenswert.
Um eine Passgenauigkeit der Bildungsangebote und der Qualifikationsbedarfe aus Sicht
der Unternehmen der maritimen Wirtschaft zu erreichen, sollte der Austausch zwischen
Bildungseinrichtungen und den Unternehmen regelmaBig weiterentwickelt werden und
die Unternehmen Riickmeldung zu ihren Bedarfen an die Bildungsinstitutionen geben.
Dazu konnte eine regelmaBige Fachrunde ,Bildung in der maritimen Wirtschaft” unter
Beteiligung aller diesbeziiglich relevanten Akteure beitragen.

Es ist zu empfehlen, als fachliche Grundlagen firr entsprechende Dialogformate unter
Einbeziehung der Bundesagentur fir Arbeit regelmaBig quantitative und qualitative Ana-
lysen zum Fachkraftebedarf, zur Aktualisierung der Berufsbilder und zur Identifikation
von Bildungs- und Weiterbildungsinhalten unter Beteiligung der verschiedenen Akteure
der maritimen Wirtschaft durchzufihren.

Neben Bildungsoffensiven flr die maritime Wirtschaft stellt generell auch die Gewinnung
von auslandischen Fachkraften, mit entsprechenden Initiativen, ein Potenzial fir die De-
ckung des Fachkraftebedarfs in der maritimen Wirtschaft dar. Dazu kann auch eine stér-
kere Internationalisierung der akademischen Ausbildung und die hiermit einhergehende
Netzwerkbildung beitragen. Fir die Gewinnung von Arbeitskraften fur und die Bindung
dieser an die Unternehmen der maritimen Wirtschaft ist zudem die Gestaltung des Ar-
beitsumfeldes und der Arbeitsbedingungen, etwa im Hinblick auf differenzierte Arbeits-
zeitmodelle, relevant.

MaBnahmen zu Stdrkung der Offshore-Windenergie

Die politischen Entscheidungstrager sollten sich national und international flr einen wei-
teren Ausbau der Offshore-Windenergie einsetzen. Diese kann einen erheblichen Beitrag
zum Erreichen der Klimaziele leisten und wiirde gleichzeitig den deutschen Herstellern
und Zulieferern neue Marktperspektiven aufgeben. Durch gemeinsame Projekte mit be-
nachbarten Landern kdnnten dabei zusatzliche Flachenpotenziale fir Offshore-Wind-
energieanlagen erschlossen sowie der Zugang zu mehreren Absatzmarkten (fir Strom
bzw. auch alternativ fiir Wasserstoff) ermdglicht werden. Durch das in Deutschland lang-
fristig begrenzte Flachenpotenzial fir Offshore-Windenergie werden zukilinftig internati-
onale Kooperationen an Bedeutung gewinnen mussen.
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Parallel zur Entwicklung der Offshore-Windenergie (z.B. schwimmende WEA) sollte in
Deutschland auch verstarkt zur Stromspeicherung (,Power-to-X") geforscht werden und
passende Anreize zu dessen wirtschaftlicher Nutzung gesetzt bzw. die Anwendung ge-
fordert werden.

MaBnahmen zur Sicherung des maritimen Verkehrsstandorts Deutschland

Der Schiffsverkehr auf deutschen WasserstraBen ist ein wichtiges Element der maritimen
Wirtschaft Deutschlands, der durch vielseitige und umschlagstarke Seehéfen, leistungs-
fahige Binnenhafen sowie ein gut ausgebautes WasserstraBennetz ermdglicht wird. In-
vestitionen in Technik und Infrastruktur sind notwendig, um die effiziente Verkehrsab-
wicklung zu gewahrleisten. Neben der Hohe der zur Verfligung stehenden Finanzmittel
sind dabei auch Aspekte der Planbarkeit sowie effiziente Genehmigungsverfahren ein
wichtiger Faktor.

FUr die Hafen ist dabei nicht nur der Erhalt und Ausbau der Wasserstraf3en, sondern auch
der Hafen- und Hinterland-Infrastruktur notwendig, da diese fir die Wettbewerbsfahig-
keit der deutschen Hafen eine herausragende Rolle spielen. Die Hafen in Deutschland
sind einerseits gehalten, moglichst kostendeckend zu arbeiten und stehen andererseits
vor der Herausforderung, dass die Infrastruktur hohe Aufwande zur Erhaltung erfordert.
Die Finanzierung von Instandhaltung und Ausbau der Hafen bleibt fiir deren Besitzer,
was in fast allen Fallen die Kommunen sind, eine stetige Herausforderung. Auch die An-
bindung der Hafen an das bundesweite Verkehrsnetz — einschlieBlich der Bahninfrastruk-
tur in vielen Hafengebieten — liegt oft in kommunaler Hand. Hier ware, auch vor dem
Hintergrund der durch die Folgen der COVID-19-Pandemie angespannten Haushaltslage
vieler Kommunen, zu prifen, ob verstarkt Bundesmittel eingesetzt werden kdnnen. Es
ware beispielsweise zu priifen, ob das Gesetz zur weiteren Beschleunigung von Planungs-
und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich, das z.B. die finanzielle Entlastung der
Kommunen bei MaBnahmen im Zusammenhang mit Bahnkreuzungen vorsieht (vgl.
neuer §13 Absatz 2 EKrG), zur Erreichung dieser Ziele ausreichend ist oder ggf. weitere
Gesetzesanderungen nétig sind, die speziell die Anbindung von Hafen in den Blick neh-
men.

Auch die bundeseigene Hinterland-Infrastruktur muss bedarfsgerecht erhalten und aus-
gebaut werden. Dies gilt auch und im Besonderen flr die Eisenbahn-Infrastruktur, da
viele Regionen, in denen die deutschen Hafen in einem intensiven Wettbewerb mit an-
deren Hafen stehen (z.B. Baden-Wiirttemberg, Bayern, Osterreich oder Tschechien), vor
allem per Bahn an die deutschen Hafen angebunden sind. Hier sollte im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung die wirtschaftliche Bedeutung des Hafen-Hinterlandver-
kehrs fur die Sicherung von Wertschépfung und Beschéaftigung in der deutschen Indust-
rie (vgl. BMVI 2019a) bei der Bewertung von Verkehrsprojekten moglichst detailliert be-
rucksichtigt werden.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die maritime Wirtschaft einen wesentlichen
Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands leistet. Die Unternehmen der ver-
schiedenen Bereiche haben in der Vergangenheit immer wieder ihre Wettbewerbs- und
Anpassungsfahigkeit unter Beweis gestellt. Trotz zahlreicher Herausforderungen, vor de-
nen die maritime Wirtschaft heute steht, bietet die Zukunft auch neue Chancen, die durch
das gemeinsame Engagement von Unternehmen, Verbanden, Sozialpartnern, Forschung
und Politik neue Perspektiven fiir den maritimen Standort Deutschland eroffnen. Ziel
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sollte dabei nicht nur der Erhalt, sondern die Starkung der Marktposition der deutschen
maritimen Wirtschaft und moglichst eine Vorreiterrolle in der technologischen Entwick-
lung sein.

6.2 Schlussfolgerungen mit Blick auf kiinftige Untersuchungen

Die groBte Herausforderung bei der Quantifizierung der wirtschaftlichen Effekte der ma-
ritimen Wirtschaft ist es, dass einige Bereiche oder Teilbereiche der maritimen Wirtschaft
nicht durch die Gliederung der Wirtschaftszweige, die auf der europaischen NACE-Glie-
derung basiert, abgedeckt sind. In diesen Wirtschaftszweigen — hier sind beispielhaft ins-
besondere die Unternehmen der Zulieferindustrie sowie der Offshore-Windenergie zu
nennen —mussen neben den amtlichen Daten auch Befragungsdaten herangezogen wer-
den. In diesem Zusammenhang kdnnen unter anderem die regelméaBigen Befragungen
der Verbande genutzt werden. Vor diesem Hintergrund lassen sich die folgenden
Schlussfolgerungen mit Blick auf ein klinftiges Monitoring und die Datenquellen festhal-
ten.

Monitoring der maritimen Wertschopfung und Beschdiftigung

Ein Monitoring der maritimen Wirtschaft kann entweder durch die systematische Aus-
wertung von amtlichen Daten oder durch eine kontinuierliche Befragung von Unterneh-
men in Kombination mit amtlichen Daten erfolgen. Aufgrund der groBen Zahl an Unter-
nehmen und der groBBen Heterogenitat der maritimen Wirtschaft ist ein befragungsge-
stUtzter Ansatz zur wirtschaftlichen Bedeutung des Sektors mit sehr hohen Kosten ver-
bunden. Deshalb ist ein Rickgriff auf amtliche Statistiken geboten. Die Umsatz- und Be-
schaftigtendaten des Statistischen Bundesamtes bzw. der Bundesagentur fiir Arbeit lie-
gen in Zeitreihen vor und bieten somit die ideale Basis fir die Quantifizierung und fur
das Monitoring von wirtschaftlichen Effekten verschiedener Wirtschaftszweige.

Der in der vorliegenden Untersuchung entwickelte kennzahlengestiitzte Ansatz zur
Schatzung von Wertschdpfung und Beschaftigung der maritimen Wirtschaft, der weitge-
hend auf 6ffentlichen Statistiken zu Umsatz und Beschaftigung beruht (vgl. Kapitel 2.1-
2.3), erlaubt die Fortschreibung der Ergebnisse auf Basis von meist jahrlich aktualisierten,
offentlich verfligbaren Statistiken. In einigen Bereichen, wie z.B. dem Schiffbau, kdnnen
Umsatz- und Beschaftigungsentwicklungen direkt aus den Statistiken des Statistischen
Bundesamts sowie der Bundesagentur fiir Arbeit abgelesen werden. In anderen Berei-
chen ist die Fortschreibung nur mithilfe zusatzlicher Datenquellen moglich.

Im Folgenden wird die Datengrundlage fiir die einzelnen Bereiche der maritimen Wirt-
schaft detailliert dargestellt.

e Schiffbau: Auf Basis der verfligbaren Umsatz- und Beschaftigtenzahlen kénnen
jahrliche Fortschreibungen vorgenommen werden.

e Zulieferindustrie: Die Umsatz- und Beschaftigtenstatistiken der Wirtschaftszweige
sind nicht aussagefahig. Eine Hochrechnung ist ausschlieBlich auf Basis von Ver-
bandsinformationen maoglich.

e Offshore-Windenergie: Zur Abschatzung der Entwicklung im Bereich Offshore-
Windenergie sind Brancheninformationen notwendig.
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e Schifffahrt: Die See- und Binnenschifffahrt sind vollstandig in der &ffentlichen
Umsatz- und Beschaftigtenstatistik erfasst und kénnen auf dieser Basis fortge-
schrieben werden.

e Maritime Dienstleister: Diese sind anndhernd vollstandig in offiziellen Statistiken
erfasst. Die selbstandigen Lotsen sind allerdings weder in der Beschaftigtensta-
tistik noch in einer Verbandsstatistik erfasst und mussen daher jahrlich neu durch
Recherchen und Befragungen ermittelt werden.

e Hafen- und Terminalbetrieb: Die Wirtschaftsunterklasse 52.22.2 Betrieb von Hcifen
kann auf Basis der Umsatz- und Beschaftigtenstatistik jahrlich aktualisiert werden.
Die Wirtschaftsklasse 52.24 Frachtumschlag enthalt zwar auch Umschlagterminals
ohne wasserseitigen Anschluss, jedoch ist aufgrund des hohen maritimen Anteils
in diesem Wirtschaftszweig fir Zwischenjahre eine Hochrechnung auf Basis der
Entwicklung des Wirtschaftszweigs moglich.

e Wasserbau: Die Wirtschaftsklasse 42.91 Wasserbau ist jahrlich in der amtlichen
Statistik abgedeckt, ebenso wie die anteilig einbezogene Unterklasse 71.12.1 In-
genieurbiiros fiir bautechnische Gesamtplanung. Der Anteil des Wasserbaus kann
auf Basis des fir die vorliegende Untersuchung genutzten Schatzverfahrens jahr-
lich aktualisiert werden.

e Fischerei und Aquakultur: Die amtlichen Daten zu Umsatz und Beschaftigten der
relevanten Wirtschaftszweige werden jahrlich aktualisiert und kdnnen auf dieser
Basis fortgeschrieben werden.

Auf Basis der Kennzahlen kénnen die Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte der
maritimen Wirtschaft fir einige Jahre fortgeschrieben werden. Dabei sollte stets auch
eine Aktualisierung der Eingangsdaten fir die indirekten und induzierten Effekte erfol-
gen. In regelmaBigen Abstanden (ca. alle 4-5 Jahre, bei strukturellen Veranderungen auch
friher) sollte im Rahmen einer detaillierten Untersuchung der Anteil der maritimen Wirt-
schaft in allen Wirtschaftszweigen neu ermittelt werden.

Amtliche Statistik nach Wirtschaftszweigen

Die eindeutig maritimen Wirtschaftszweige in der amtlichen Statistik (z.B. 30.11 Schiffbau
(ohne Boots- und Yachtbau)) sollten erhalten bleiben, bei anderen Wirtschaftszweigen
waren weitere Unterteilungen fir kiinftige Untersuchungen wiinschenswert. Solche Un-
terteilungen waren nicht nur fir Untersuchungen der maritimen Wirtschaft, sondern auch
fur andere Untersuchungen wie z.B. die vom Eisenbahn-Bundesamt 2020 ausgeschrie-
bene ,Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des deutschen Bahnsektors auf
Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung” oder fiir neuere Untersuchungen zur wirtschaft-
lichen Bedeutung der See- und Binnenhéafen von Vorteil.

So ware fur die Wirtschaftsklasse 52.24 Frachtumschlag eine Unterteilung nach Verkehrs-
tragern zur Ermittlung der Beschaftigungswirkungen besonders hilfreich (z.B. Intermodal:
Trimodal, Wasser/StralBe, Bahn/StraBe; nur Stral3e, z.B. Packzentren). In der Wirtschafts-
unterklasse 52.22.2 Betrieb von Hdfen ware eine Unterscheidung zwischen See- und Bin-
nenhafen hilfreich.
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Verbandszahlen

Einige Verbdnde der maritimen Wirtschaft fihren regelmaBige Statistiken, mit denen be-
stimmte Datenllicken der amtlichen Statistik geschlossen werden kénnen.

Der jahrliche Konjunktur-Spiegel der Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie vom Ver-
band Deutscher Maschinen- und Anlagenbau (VDMA) — Marine Equipment erfasst mit
einer Umfrage Indikatoren zum Maschinen- und Anlagenbau. Unter Hinzuziehung wei-
terer statistischer Erhebungen, Branchenanalysen und Studien werden auch die Teilbe-
reiche der Zulieferindustrie berilcksichtigt, die in der Umfrage aufgrund ihrer Branchen-
zugehorigkeit, die haufig nicht zum Bereich des VDMA zahlt, unterreprasentiert sind. Die
sektorale Aufteilung innerhalb der Zulieferindustrie wird jedoch nur fir die umfrageba-
sierte Stichprobe bei den Verbandsmitgliedern und nicht fir die hochgerechnete Grund-
gesamtheit ausgewiesen. In der vorliegenden Studie zur maritimen Wirtschaft wird die
sektorale Struktur der gesamten Zulieferindustrie daher auf Basis erganzender Analysen
und Studien sowie einer Sonderbefragung der Einkaufsabteilungen der deutschen Werf-
ten durch den Verband fir Schiffoau und Meerestechnik e.V. (VSM) abgeleitet. Fir die
Fortschreibung dieser Zahlen ist es notwendig, die relevanten Verbandsinformationen
kontinuierlich auszuwerten, um insbesondere die stark von der Inlandsnachfrage be-
troffenen Komponenten, wie beispielweise Metallerzeugnisse, den Schiffsinnenausbau
sowie auch die Ingenieurs-, Beratungs- und Klassifizierungsdienstleistungen, spezifisch
zu erfassen.

Eine jahrliche Aufstellung der Lotsenbriiderschaften wiirde die Erfassung der See- und
Hafenlotsen deutlich erleichtern, da die selbststandigen Lotsen nicht in der amtlichen
Beschaftigtenstatistik enthalten sind.

Input-Output-Tabellen

Die vom Statistischen Bundesamt erstellte Input-Output-Tabelle fiir Deutschland bildet
die Basis fiir die Abschatzung der indirekten und induzierten Effekte der Bereiche der
maritimen Wirtschaft. Die Input-Output-Tabelle wird jahrlich mit einer Verzégerung von
vier Jahren veroéffentlicht. Diese zeitliche Verzdgerung ist im Wesentlichen unproblema-
tisch, da die intersektoralen Lieferbeziehungen als Strukturparameter innerhalb der
Volkswirtschaft Gber die Zeit relativ konstant sind.

Im Zusammenhang mit der immer starker in den Fokus riickenden spezifischen Betrach-
tung von regionalen Entwicklungen, ist es allerdings problematisch, dass von der amtli-
chen Statistik schon seit vielen Jahren keine regionalen Input-Output-Tabellen fir die
Bundeslander mehr veroffentlicht werden. Diese sind jedoch essenziell fur die Abschét-
zung der regionalwirtschaftlichen Bedeutung einer Branche, wie sie in dieser Studie
exemplarisch fiir Niedersachsen durchgefiihrt wird. Die letzte entsprechende Veroffent-
lichung liegt fir Baden-Wirttemberg mit einer Input-Output-Tabelle fir das Jahr 1993
vor. Daher ergibt sich ein hoher Bedarf an Schatzungen fiir regionale Input-Output-Ta-
bellen, wozu verschiedene Verfahren, wie die in dieser Studie verwendete FLQ-Methode,
entwickelt wurden. Die Qualitat der FLQ-Methode wurde zwar in zahlreichen empirischen
Untersuchungen fiir andere Lander bzw. deren Regionen gezeigt, fiir Deutschland gibt
es jedoch nur eine Untersuchung fiir Baden-Wirttemberg im Jahr 1993. Daher ware es
wiinschenswert, wenn zumindest im Abstand von fiinf oder zehn Jahren fiir jedes Bun-
desland eine regionale Input-Output-Tabelle von den Statistischen Landesamtern in Ko-
operation mit dem Statistischen Bundesamt erstellt werden wirde, um die regionalen
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Besonderheiten und die diesbezlglichen Schatzungen mit amtlichen Daten zu unterle-
gen.

Satellitenkonto und Datenbank

Mit der Erstellung eines Satellitenkontos in Erganzung zur Volkswirtschaftlichen Gesam-
trechnung kann fur die maritime Wirtschaft ein eigenstandiges, themenspezifisches Be-
richtssystem entwickelt werden. In Abstimmung mit den Ergebnissen und Methoden der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung kdnnten unter Berticksichtigung von themenspe-
zifischen Statistiken und Informationen fiir die maritime Wirtschaft ihre 6konomische Be-
deutung und Entwicklung in einem separaten Tabellensystem erfasst werden.

Insbesondere vor dem Hintergrund, dass viele Bereiche oder Teilbereiche der maritimen
Wirtschaft nicht trennscharf auf Basis der amtlichen Klassifikation der Wirtschaftszweige
abgegrenzt werden kénnen und somit, wie in dieser Studie erfolgt, mithilfe unterschied-
licher Ansdtze analysiert werden miussen, wirde ein Satellitenkonto einen deutlichen
Mehrwert liefern und fir die Zukunft ein einheitliches methodisches Vorgehen garantie-
ren.

Neben der Erfassung der amtlichen Statistik ware der Aufbau einer Datenbank mit 6f-
fentlich verfugbaren Daten zu einzelnen Unternehmen der maritimen Wirtschaft (z.B.
Umsatz- und Beschaftigtendaten aus Jahresabschlissen) fiir den Aufbau bzw. die Verifi-
zierung von Zeitreihenentwicklungen sehr wertvoll. Eine solche Datenbank kénnte — ein-
mal eingerichtet — im Rahmen von nationalen und regionalen Untersuchungen zur wirt-
schaftlichen Bedeutung gepflegt werden. Zur Vermeidung von Briichen in den Zeitreihen
ware es darliber hinaus ratsam, ein regelmaBiges Monitoring der wirtschaftlichen Effekte
einzufuhren.

Weitere regionale Untersuchungen

Ahnlich wie die Methodikstudie zur wirtschaftlichen Bedeutung der See- und Binnenhé-
fen fir das BMVI (vgl. BMVI 2019a), auf deren Basis bereits zwei regionale Untersuchun-
gen fir die Hafen Rostock und Hamburg angestoBen wurden, sollte auch die Methodik
der vorliegenden Studie als Grundlage fir kiinftige regionale Untersuchungen dienen.
Auf diese Weise sind die Ergebnisse von nationalen und regionalen Untersuchungen und
auch die regionalen Untersuchungen untereinander vergleichbar.

Fur regionale Untersuchungen ist dabei der Ruckgriff auf Befragungen und Daten fir
einzelne Unternehmen wiinschenswert und teilweise notwendig, weil die 6ffentliche Sta-
tistik und die Verbandsstatistiken nicht flir einzelne Standorte zur Verfligung stehen. Die
offizielle Statistik nach Wirtschaftszweigen in dem jeweiligen Bundesland bzw. Stadt-
/Landkreis sollte jedoch trotzdem zur Plausibilitdtskontrolle einbezogen werden. Ergeb-
nisse, die auf Basis von Befragungen mehr maritime Beschéftigte oder einen hoheren
maritimen Umsatz ausweisen als insgesamt in der entsprechenden Region in dem Wirt-
schaftszweig statistisch erfasst sind, sind zu revidieren.
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Zusammenfassung

In der vorliegenden Untersuchung wurden erstmals die wirtschaftlichen Effekte der ge-
samten maritimen Wirtschaft in Deutschland untersucht. Zunachst erfolgte eine Defini-
tion und Abgrenzung sowie eine Unterteilung der maritimen Wirtschaft im engeren und
im weiteren Sinne. Die in Deutschland durch die maritime Wirtschaft im engeren Sinne
gesicherte bzw. erzielte Beschaftigung sowie Wertschdpfung kann dabei aus statistischen
Veroffentlichungen und Verbandsdaten abgeleitet werden, wobei fiir einzelne Bereiche
spezifische Erfassungs- und Umlageverfahren zum Einsatz kommen.

Fur das Basisjahr 2018 ergibt sich eine KenngréBe von Gber 190.700 Beschaftigten, die
direkt der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne zugeordnet werden konnen. Sie er-
wirtschafteten einen Umsatz in Hohe von 47,5 Mrd. Euro, der mit einer Bruttowertschop-
fung in Hohe von 11,7 Mrd. Euro einherging.” Die beschaftigungsintensivsten Bereiche
der maritimen Wirtschaft sind der Schiffbau und die Zuliefererindustrie, die zusammen-
genommen fast die Halfte der Beschaftigten und Uber ein Drittel des Umsatzes auf sich
vereinen.

Die Nachfrage nach Vorleistungen, welche von den Unternehmen der maritimen Wirt-
schaft bzw. den Unternehmen, die deren Investitionsglter herstellen, ausgel6st wird
(Erstrundeneffekt), flhrt bei den zuliefernden Unternehmen wiederum zu einer steigen-
den Vorleistungsnachfrage und miindet somit in einen Wertschépfungsketteneffekt. Mit
den aus Produktionssteigerungen ableitbaren Konsumeffekten (induzierter Effekt) ergibt
sich der Gesamteffekt der maritimen Wirtschaft in Deutschland. Die mit den Tatigkeiten
der maritimen Wirtschaft im engeren Sinne in Deutschland verbundenen gesamtwirt-
schaftlichen Effekte beliefen sich im Jahr 2018 auf einen Umsatz in Hohe von 86,3 Mrd.
Euro, aus dem eine Wertschopfung von 29,8 Mrd. Euro resultierte. Die maritime Wirt-
schaft im engeren Sinne sichert Gber die verschiedenen Wirkungsebenen in Deutschland
insgesamt 449.800 Arbeitsplatze.

Die deutschen See- und Binnenhafen spielen dariiber hinaus eine entscheidende Rolle
fur die ErschlieBung von Absatzmarkten in Ubersee und sichern auf diese Weise Arbeits-
platze in der deutschen exportierenden Industrie (vgl. BMVI 2019a). Dartiber hinaus spie-
len Schifffahrt und Hafen eine wichtige Rolle fur die Versorgung der Bevolkerung mit
Konsumgutern und fir die Energieversorgung.

Die maritime Wirtschaft besitzt national wie international grundsatzlich eine sehr gute
Reputation. Der Schiffbau bzw. die Zulieferindustrie liefern Produkte, die allgemein mit
der Marke ,Made in Germany” und den damit verbundenen hohen Anforderungen und
Qualitatsstandards assoziiert werden. Auch die Schifffahrt selbst sowie ihre Dienstleister
im und rund um den Hafen sind international hoch angesehen. Die heterogenen Bereiche
der maritimen Wirtschaft in Deutschland eint, dass sie ihre Tatigkeiten an sich fortlaufend
andernde Rahmenbedingungen und Entwicklungen anpassen mussen.

7 Die drei Bereiche der maritimen Wirtschaft im weiteren Sinne beschaftigen abermals rund 35.000 Personen direkt.

Die Uberwiegende Mehrheit der Beschaftigten geht auf den 6ffentlichen Dienst und das Verteidigungswesen zurtick.
Die maritime Wirtschaft im weiteren Sinne umfasst Bereiche, die ihrer Funktion nach zwar als maritim angesehen
werden, aber nicht als wirtschaftliche Akteure im Sinne einer Marktorientierung agieren, wodurch keine klare Beziffe-
rung von Umsatz und Wertschépfung méglich ist.
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Uber alle Bereiche der maritimen Wirtschaft hinweg wird der Fachkraftemangel als Hin-
dernis fur eine anhaltende positive Entwicklung angegeben. In einigen speziellen Tatig-
keitsfeldern sind es konkrete Nachwuchssorgen, die mit speziellen beruflichen Anforde-
rungen zusammenhdngen. Dariiber hinaus gibt es in fast allen Bereichen einen Mangel
sowohl an gewerblich-technischen als auch akademischen Fachkréften.

Die Bereiche Offshore-Windenergie sowie der Wasserbau profitieren unmittelbar von der
Energiewende. Darltber hinaus haben sich zahlreiche weitere Bereiche durch ihre hohen
technologischen Standards bereits gut positioniert, um die neuen Rahmenbedingungen
im Zusammenhang mit der Energiewende und dem Klimaschutz als Wettbewerbsvorteil
zu nutzen. Gleiches gilt allgemein auch fir den technologischen Fortschritt sowie die
Digitalisierung. Die Entwicklungen werden — auch unterstitzt durch den maritimen For-
schungsstandort Deutschland — insgesamt als Chance aufgefasst.

Die aktuelle COVID-19-Pandemie hat die verschiedenen Bereiche der maritimen Wirt-
schaft in Deutschland unterschiedlich getroffen. Die gravierendsten Einschnitte hat dabei
die zuvor florierende Kreuzfahrtbranche hinnehmen mussen. In den meisten Bereichen
sind dagegen vorwiegend die Auswirkungen der anschlieBenden Rezession von gréBerer
Bedeutung als die Beschrankungen im laufenden operativen Betrieb. Zum Ende des Jah-
res 2020 stiegen die Umschlagmengen im weltweiten Containerverkehr sogar auf ein
neues Rekordhoch.”

In den kommenden Jahren wird mit dem Kampf gegen den Klimawandel und den damit
einhergehenden Auflagen etwa fir die Schifffahrt mit steigenden Betriebskosten gerech-
net. Die Suche nach den mdglichst klimaneutralen Antriebstechniken der Zukunft ist eine
der dringendsten Aufgaben fir die Schifffahrt, damit die notwendige Sicherheit fiir In-
vestitionen in neue Schiffe und ggf. notwendige Infrastruktur fur die Treibstoffversor-
gung geschaffen werden kann. Hier sollten Forschung, Politik und Wirtschaft gemeinsam
darauf hinarbeiten, dass die deutsche maritime Wirtschaft eine fihrende Rolle bei der
Entwicklung und Erprobung von Antriebstechniken Gibernimmt und somit ihre Marktpo-
sition nicht nur halt, sondern mdglichst weiter starkt.

7> Quelle: RWI/ISL-Containerumschlagindex, Dezember 2020.
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Anhang
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Anhang

Anhang 1: Methodisches Vorgehen zur Ermittlung der volkswirtschaftli-
chen Effekte der Offshore-Windenergie

Bei der Offshore-Windenergie handelt es sich um eine Querschnittsbranche, die nicht
durch einen eigenstandigen Wirtschaftszweig in der amtlichen Klassifikation der Wirt-
schaftszweige (WZ 2008) abgebildet werden kann. Somit war fir die Formulierung einer
exakten Definition in der vorliegenden Studie eine Betrachtung von Definitionen aus ak-
tuellen Studien maBgeblich. Eine Auswahl verschiedener, variierender Definitionen der
Offshore-Windenergie in aktuellen Vergleichsstudien wird in der folgenden Tabelle zu-
sammengefasst (vgl. Tab. 24).

Tab. 24 Ubersicht Abgrenzungen der Offshore-Windenergie in anderen Studien

Wind:reserach DIW IRENA AEE GWS BMWi Prognos
(2019) (2019) (2018) (2017) (2017) (2015) (2015)
X X X X X X X X

Betrieb und

Offshore Wartung

Windpark

(owr) Investition X X X X X X X X
Offshore Betrieb und " « .
Netz- Wartung

anschluss

(ONA) Investition X - X - = o - %

Notiz: Der Fokus in Prognos (2015) ist nicht ausschlieBlich auf der Offshore-Windenergie, sondern auf er-
neuerbaren Energien insgesamt. Trotzdem ist eine Definition der Offshore-Windenergie daraus herauszule-
sen.

Quelle: DIW Econ (2020).

Wie in Abschnitt 2.1 beschrieben, wurde die exakte Abgrenzung der Offshore-Windener-
gie in Experteninterviews mit Autoren relevanter Studien sowie mit zustandigen Bran-
chenverbanden und der maritimen Fachgruppe des BMWi diskutiert. Im Ergebnis wird
bei der Offshore-Windenergie in der vorliegenden Studie der Offshore-Windpark (OWP)
und der Offshore-Netzanschluss (ONA) als Einheit betrachtet (vgl. Abb. 3, S. 22). Zudem
wird die Offshore-Windenergie als alle wertschdopfenden Aktivitaten, die einen Offshore-
Windpark und den dazugehdrigen Netzanschluss direkt wirtschaftlich nutzen oder deren
Hauptzweck es ist, hierfiir Strukturen herzustellen, bereitzustellen bzw. zu erhalten (Zu-
lieferer mit Tatigkeitsschwerpunkt Offshore-Windenergie) umfassend definiert.

Die unter dieser Definition mit einbezogenen Tatigkeiten und Strukturen lassen sich wie
in Abb. 61 am Beispiel der in der aus dem Jahr 2019 stammenden Studie von
Wind:research genannten ,Wertschopfungsstufen”7¢ veranschaulichen.

76 Diese entsprechen nicht den Wirtschaftszweigen der amtlichen Statistik.
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Abb. 61 Wertschopfungsstufen Offshore-Windenergie

__é Forschung und Entwicklung

Qq) Engineering

Projektentwick- Finanzierung/ Anlagen- Transport/ Netzanbindung/ Betrieb und Repowering/
lung/ Planung Versicherung fertigung Montage Netzbetrieb Wartung (O&M) Riickbau

Quelle: DIW Econ auf Grundlage von Wind:research (2019).

Den Initialimpuls der durch Offshore-Windenergie ausgeldsten volkswirtschaftlichen Ef-
fekte bilden somit Betrieb und Wartung von Offshore-Windparks und Offshore-Netzan-
schllissen sowie die dafiir bendtigten Investitionen.”

Fur die Bestimmung der direkten Beschaftigung der Offshore-Windenergie ist zunachst
ein Uberblick zu méglichen Datenquellen erarbeitet worden, da im Zuge des Projekts
keine Datenerhebung vorgesehen ist. Die Angaben zur Beschaftigtenzahl variieren aller-
dings je nach der verwendeten Definition deutlich. Zudem gibt es Unterschiede in der
Aktualitat der Zahlen und dem jeweiligen Bezugsjahr. Im Bearbeitungszeitraum waren
somit Beschaftigtenzahlen fir das Jahr 2018 nur stark eingeschrankt verfligbar.

Die aus dem Jahr 2019 stammenden Studie von Wind:research erfasst sowohl den Offs-
hore-Windpark und den Offshore-Netzanschluss sowie auf Offshore-Windenergie spezi-
alisierten Zulieferer.”® Auch ist die Studie aufgrund ihrer Aktualitdt gut geeignet. Die darin
enthaltenen Beschaftigungszahlen fir das Betrachtungsjahr 2018 sind nach Bundeslan-
dern (vgl. Abb. 62) sowie nach Wertschépfungsstufen untergliedert (vgl. Abb. 63).7

Aus diesen Wertschopfungsstufen ist ersichtlich, dass die Bruttowertschopfung und die
damit verbundene Beschaftigung nicht nur in Kiistennahe erwirtschaftet wird. Insbeson-
dere der Anlagenbau findet in Deutschland in erheblichem MaBe in kiistenfernen Regio-
nen statt. Die relevanten Beschaftigungsverhaltnisse der Offshore-Windenergie sind
demnach nicht ausschlieBlich in den Kistenanrainer-Bundeslandern, sondern in ganz
Deutschland zu finden (vgl. Abb. 62). So sind zum Beispiel in Stddeutschland, d.h. in
Baden-Wirttemberg und Bayern, grof3e Teile der Anlagenproduktion verortet.

77 Bei der Modellierung der Querschnittsbranche Offshore-Windenergie sind Investitionen bereits als Teil der direkten

Effekte enthalten und werden somit nicht gesondert ausgewiesen (wie in anderen Bereichen der maritimen Wirt-
schaft).

78 Beziiglich der in Wind:research (2019) verwendeten Methodik und Definition gab es einen direkten Austausch mit

den Autoren der Studie.

79 Zur Auswahl der Wind:research (2019) Studie im Vergleich zu weiteren Vergleichsstudien (insbesondere von GWS et

al.), z.B. im Hinblick auf den Detailgrad der Zahlen, siehe ,Verwendete Datenquelle fir Offshore-Windenergie im
Vergleich”, S. 170.
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Abb. 62 Direkt Beschiftigte der Offshore-Windenergie nach Bundeslandern

Beschiftigte
4,455

135

Unterstitzt von Bing
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Quelle: DIW Econ auf Grundlage von Daten aus Wind:research (2019).

Die in Deutschland erwirtschaftete Bruttowertschopfung der Offshore-Windenergie kann
der Wind:research-Studie nicht direkt entnommen werden. Somit ist es notwendig, eine
passende Methodik dafiir zu entwickeln.® Den Ausgangspunkt der Ermittlung stellen die
Beschaftigtenzahlen nach ,Wertschopfungsstufen’ dar. Diese missen zundchst in die
Wirtschaftszweigklassifikation der amtlichen Statistik (WZ 2008) tberfihrt werden, da die
in Wind:research (2019) benannten ,Wertschopfungsstufen’ der Offshore-Windenergie
nicht direkt mit der Wirtschaftszweig-Systematik kompatibel sind.8" Das Ergebnis der Zu-
ordnung ist Abb. 63 zu entnehmen.

80 Die neben den Beschiftigten ebenfalls ausgewiesenen Umsétze der Offshore-Windenergie liegen nicht in ausreichen-

dem Detailgrad vor (keine ,Wertschopfungsstufen’). Deshalb erfolgt eine Modellierung und Berechnung der direkten
Bruttowertschdpfung mithilfe der Beschaftigungszahlen. Die in Wind:research (2019) ausgewiesenen Umsétze werden
am Ende dieser Modellierung zur Plausibilisierung des ermittelten Produktionswertes und der direkten Bruttowert-

schopfung herangezogen.
81 Auch im Austausch mit den Autoren der Studie wurde betont, dass die definierten ,Wertschdpfungsstufen’ nicht den

Wirtschaftszweigen der amtlichen Statistik entsprechen.
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Abb. 63 Mapping der Wertschépfungsstufen mit der amtlichen Wirtschafts-
zweigklassifikation (WZ 2008)
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Quelle: DIW Econ (2020).

Eine eindeutige und vollstandige Zuordnung war nur bei einzelnen Wertschopfungsstu-
fen moglich. So konnte beispielsweise die Wertschopfungsstufe Forschung und Entwick-
lung eindeutig und vollstandig dem Wirtschaftszweig 72 Forschung und Entwicklung zu-
geordnet werden. Fir die Uberwiegende Mehrheit sind jedoch zusatzliche Informationen
aus der Sekundarliteratur mit einer ahnlichen Definition der Offshore-Windenergie fir
die Zuordnung berticksichtigt worden.

Aufgrund des beschaftigungsbasierten Ansatzes eignet sich die Verdffentlichung der In-
ternationalen Organisation flir erneuerbare Energien (IRENA) aus dem Jahr 2018 am bes-
ten. Darin wird der Arbeitseinsatz entlang des gesamten Lebenszyklus eines exemplari-
schen 500 MW Offshore-Windparks samt Offshore-Netzanschluss in Personen-Tagen
dargestellt.®2 Die beschriebene Verteilung der Arbeitskrafte nach Art der Tatigkeiten dient
der Uberfiihrung der ,Wertschépfungsstufen’ in die Systematik der Wirtschaftszweige.
Dabei werden in einem zweistufigen Mapping-Verfahren, im ersten Schritt die ,Wert-
schopfungsstufen’ aus Wind:research (2019) in die Tatigkeiten der Beschaftigten gemal3
IRENA (2018) Uberfihrt. In einem zweiten Schritt werden diese Tatigkeiten in die amtli-
chen Wirtschaftszweige Uberfiihrt.8s Im Ergebnis kdnnen die Beschéftigten der Offshore-
Windenergie in Deutschland den Wirtschaftszweigen der amtlichen Statistik zugeordnet
werden.

Durch die so ermittelte Verteilung der direkten Beschaftigung auf die Wirtschaftszweige
ist auch die Bestimmung der direkten BWS und der gesamten Vorleistungen moglich. Als
Grundlage fir diese Berechnung dient die aktuelle, vom Statistischen Bundesamt heraus-
gegebene Input-Output-Tabelle fir Deutschland.

Um die insgesamt in Deutschland durch Offshore-Windenergie erwirtschaftete direkte
Bruttowertschopfung zu ermitteln, wird im ersten Schritt die erwirtschaftete BWS separat
nach Wirtschaftszweigen bestimmt. Mit Hilfe der Beschaftigten je Wirtschaftszweig sowie

82 Konkret handelt es sich um Zahlen eines exemplarischen 500 MW Offshore-Windparks in Schottland, der aus 8 MW

Turbinen mit Jacket-Fundament besteht, sich bei 45 m Wassertiefe 40 km von der Kiste entfernt befindet und bei
dem die endgiiltige Investitionsentscheidung im Jahr 2020 getroffen wird (vgl. IRENA 2018).

8 Die in IRENA (2018) beschriebenen Tatigkeiten der Beschaftigten ermdglichen eine genauere Zuordnung zu den je-

weiligen Wirtschaftszweigen. Dabei ist deren jeweilige Verteilung innerhalb der verschiedenen ,Wertschépfungsstu-
fen’ maBgeblich.

ISL — mit Fraunhofer CML, ETR und DIW Econ 168



Maritime Wertschopfung und Beschéaftigung in Deutschland

des in der amtlichen Statistik vorherrschenden wirtschaftszweigspezifischen Verhaltnis-
ses von Erwerbstatigen (als bestmogliche Naherung zur Anzahl der Beschéftigten) und
direkter BWS, wird die direkte BWS der Offshore-Windenergie je Wirtschaftszweig be-
rechnet. Dabei wird den mitunter groBen Unterschieden dieses Verhaltnisses zwischen
den verschiedenen Wirtschaftszweigen Rechnung getragen und eine genauere Ermitt-
lung der direkten BWS insgesamt ermdglicht. Durch die Addition der BWS in den einzel-
nen Wirtschaftszweigen lasst sich die direkte BWS der Offshore-Windenergie insgesamt
ermitteln.

Zur Vorbereitung der Berechnung der indirekten und induzierten Effekte wird der Vor-
leistungsvektor der Offshore-Windenergie ermittelt. Dabei wird erneut auf die Verteilung
der Beschaftigten je Wirtschaftszweig und den Anteil der Beschaftigten am gesamten
Wirtschaftszweig (gemessen an Erwerbstatigen) zurlickgegriffen. Unter der Annahme des
jeweiligen Branchenschnitts werden die jeweiligen Anteile der Vorleistungen insgesamt
sowie die dazugehorigen Vorleistungsvektoren je Wirtschaftszweig bestimmt. Es ergibt
sich je Wirtschaftszweig ein anteiliger Vorleistungsvektor aus der Input-Output-Tabelle,
der die Verteilung der Beschaftigten der Offshore-Windenergie und die jeweiligen Vor-
leistungsverflechtungen der Wirtschaftszweige abbildet. Die Summe der einzelnen (an-
teiligen) Vorleistungsvektoren der relevanten Wirtschaftszweige bildet anschlieBend den
fur die Ermittlung der indirekten und induzierten Effekte der Offshore-Windenergie not-
wendigen gesamten Vorleistungsvektor. Hierbei ist zu beachten, dass die in Abschnitt
3.1.3 beschriebenen Effekte auf einer einfachen Kumulierung der anteiligen Vorleistungs-
vektoren der Wirtschaftszweige zu einem gemeinsamen Offshore-Windenergie-Vorleis-
tungsvektor beruhen. Die Ergebnisse beschreiben somit die Effekte des Bereichs Offs-
hore-Windenergie, wenn dieser einzeln betrachtet wird.

Bei der Ermittlung der volkswirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft als Ganzes,
muss im Fall der Offshore-Windenergie jedoch darauf geachtet werden, dass die Ergeb-
nisse in Abschnitt 3.1.3 nicht ohne Weiteres den Effekten der anderen Bereiche hinzuge-
rechnet werden konnen, da sie Doppelzdhlungen enthalten. Um diese Doppelzahlungen
fur die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Effekte der maritimen Wirtschaft insgesamt
zu vermeiden, muss die Modellierung des Vorleistungsvektors angepasst werden. Da ins-
besondere die Effekte der Wirtschaftszweige 30.1 Schiffbau und 50 Schifffahrtsleistungen
bereits an anderer Stelle bertcksichtigt werden (in den Abschnitten 3.1.1 und 3.1.4) muss-
ten diese im fir die Berechnungen des Aggregats der maritimen Wirtschaft relevanten
Vorleistungsvektor herausgerechnet werden. Dabei wurden sowohl die aus diesen Wirt-
schaftszweigen stammenden Vorleistungen (sowie Beschaftigte, direkte BWS und Pro-
duktionswerte) als auch die in den anderen relevanten Wirtschaftszweigen aus diesen
beiden (Schiffbau und Schifffahrtsleistungen) bezogenen Vorleistungen bei der Model-
lierung des Vorleistungsvektors herausgelassen. Somit konnte eine Doppelzahlung im
Aggregat vermieden werden.

Mit dem Betrieb der einzigen sich in deutschen Gewassern befindlichen Férderplattform
.Mittelplate” sind derzeit etwa 100 Arbeitskrafte beschaftigt (Winterschall DEA 2020b).
Die Gesamtbeschaftigung im Gesamtbereich Offshore — Wind & Ressourcen wird damit
massiv von der Offshore-Windenergie dominiert und der von der Mittelplate ausge-
hende Impuls fallt kaum ins Gewicht. Gesamtwirtschaftliche Effekte von den Offshore-Ol-
und Gas-Plattformen bzw. Forderinseln entstehen somit im Wesentlichen durch deren
Bau. Dieser ist jedoch methodisch nicht vom maritimen Teilbereich Schiffbau zu trennen
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und wird deshalb in den fiir den Schiffbau relevanten Kennzahlen implizit bertcksichtigt
(vgl. Abschnitt 3.1.1).

Zuklnftig muss gegebenenfalls auch die Meeresenergie als Teil des Initialimpulses in
diesem Bereich einbezogen werden. Bisher gibt es aber in Deutschland noch keine wirt-
schaftliche Energiegewinnung in dieser Form.® Folglich wird im Folgenden empirisch
ausschlieBlich die Offshore-Windenergie betrachtet.

Verwendete Datenquelle fiir Offshore-Windenergie im Vergleich

Im Rahmen dieser Studie wurde fiir die Modellierung der Offshore-Windenergie sowie
zur anschlieBenden Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte wie in Abschnitt 2.1 be-
schrieben auf Daten aus einer 2019 veroffentlichten Studie der Wind:research zurtickge-
griffen. Die Vorteile der zum Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Studie verfligba-
ren Zahlen im Vergleich zu friiheren und nach Abschluss der Berechnungen veréffent-
lichten Studien der GWS (in Zusammenarbeit mit DLR und DIW) ist in der folgenden Ta-
belle zusammengefasst.

Tab. 25 Unterschiede der verfiigbaren Daten zur Offshore-Windenergie

Wind:reserach (2019) GWS/DIW/DLR

Zahlen fur 2018 waren innerhalb der Projektlaufzeit nicht
verfugbar/veroffentlicht (Beschaftigungszahlen in 2017 aus
DIW (2019) fur Plausibilisierung verwendet)

Bei Bearbeitung waren Zahlen zu Beschaftigung und Umsétzen
fur 2018 verfugbar

Beschaftigung und Umsétze

direkt aus Unternehmensbefragung ermittelt Beschéftigung indirekt Uber Investitionen ermittelt

Zahlen nach Bundeslandern unterteilt verfligbar

> ermdglichte Regionalisierung Nur gesamtdeutsche Zahlen verfligbar

Zahlen nach sogenannten ,Wertschdpfungsstufen® unterteilt
- erméglichte Uberfiihrung in die WZ-Klassifikation der amtl.
Statistik

Informationen zu Wirtschaftszweigen nur fir
ausgewahlte Jahre verfugbar

Definition Ubereinstimmend mit eigener, abgestimmter Offshore-Netzanschluss in Definition nicht vollumfanglich
Definition im Projekt (konsistente Abgrenzung) enthalten

Quelle: DIW Econ (2020).

Anhang 2: Methodisches Vorgehen zur Abschatzung der wirtschaftlichen
Bedeutung des maritimen Tourismus

Tourismus als Querschnittsbranche

Die zentrale Herausforderung bei der Erfassung der 6konomischen Bedeutung der Tou-
rismuswirtschaft und damit auch bei der Erfassung der maritimen Tourismuswirtschaft
liegt darin, dass die Tourismuswirtschaft keine Branche im Sinne der amtlichen Wirt-
schaftszweigsystematik ist. Diese ist angebotsseitig definiert; sie orientiert sich an Pro-
dukten, die die einzelnen Branchen hauptsachlich herstellen. Die (maritime) Tourismus-

84 |n Deutschland gibt es derzeit nur eine vom BMWi geforderte Meeresenergieanlage im Testbetrieb (vgl. VDE 2018).
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wirtschaft wird im Unterschied dazu nachfrageseitig definiert: Alle Produkte, die von (ma-
ritimen) Touristen nachgefragt werden, sind ,touristisch’. Da (maritime) Touristen Pro-
dukte aus verschiedenen Wirtschaftszweigen nachfragen, umfasst die (maritime) Touris-
muswirtschaft Teile mehrerer angebotsseitig definierter Wirtschaftszweige und ist somit
als Querschnittsbranche zu verstehen.

Die Erfassung der Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkung des maritimen Touris-
mus in Deutschland sollte analog zur Erfassung des Tourismus anhand eines anerkannten
Berichtssystems (Tourism Sattelite Account-System) erfolgen und konsequent an den re-
levanten Vorgaben und Definitionen internationaler Organisationen ausgerichtet sein.
Damit wird sichergestellt, dass die Berechnungen konsistent zur amtlichen Wirtschafts-
statistik (insbesondere zur Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung) und international ver-
gleichbar sind.8> Ziel der Erstellung eines Tourismus-Satellitenkontos (TSA) ist es, die mit
Aktivitaten von Touristen zusammenhangende Nachfrage nach Gitern und Dienstleis-
tungen zu analysieren, sie dem Angebot derartiger Produkte gegentberzustellen und die
Wirkung auf die Ubrige Volkswirtschaft zu erfassen (UNSD, Eurostat, OECD, UNWTO
2008).

Den Richtlinien der UNWTO (2008) folgend sind Tourismus-Satellitenkonten als umfas-
sende Tabellensysteme wie folgt angelegt: Auf der Verwendungsseite (touristische Nach-
frage) umfasst das TSA-Tabellensystem TSA-Tabelle 1, 2 und 3 sowie TSA-Tabelle 4. TSA-
Tabelle 1 erfasst die touristischen Konsumausgaben von Touristen mit Wohnsitz im Aus-
land und TSA-Tabelle 2 die touristischen Konsumausgaben von Touristen mit Wohnsitz
in Deutschland (TSA-Tabelle 2). In der TSA-Tabelle 4 werden die touristischen Ausgaben
der In- und Auslander (TSA-Tabellen 1 und 2) zusammengefasst.8¢

85 Als grundlegender methodischer Leitfaden gilt beispielsweise die Veroffentlichung ,2008 Tourism Satellite Account:
Recommended Methodological Framework” als gemeinsame Empfehlungen der internationalen Welttourismusorga-
nisation der Vereinten Nationen, der OECD und von Eurostat zur Erstellung des TSA auf nationaler Ebene (vgl. UNSD,
Eurostat, OECD, UNWTO, 2008).

86 TSA-Tabelle 3 erganzt das TSA-System um Ausgaben von Touristen mit Wohnsitz in Deutschland, die ins Ausland

reisen. Hier werden ausschlieBlich die touristischen Ausgaben im Ausland erfasst, die somit fir Deutschland nicht
beschaftigungs- beziehungsweise wertschopfungsrelevant sind. Die Darstellung erfolgt nur aus Griinden der Voll-
standigkeit. Die Ergebnisse sind fiir die inldndische Wertschépfung und Beschaftigung nicht relevant.
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Abb. 64 Tabellensystematik des Tourismus-Satellitenkontos gemaB TSA: RMF 2008

TSA-1 TSA-2 : TSA-3 :
Touristische Ausgaben der Touristische Ausgaben der : Touristische Ausgaben der :
Auslander in Deutschland Inlander in Deutschland :_ Inldnder im Ausland :

TSA-4
Touristischer Konsum (Ausgaben und Sachleistungen)
in Deutschland
TSA-6 TSA-7 (Beschiftigung)

Erwerbstatige, Anteil an Gesamt-

Zusammenfihrung: Angebot und touristische Nachfrage beschaftigung

TSA-5

Gesamtes Angebot Tourismus-relevanter Produkte

Quelle: Darstellung DIW Econ auf Basis TSA: RMF 2008.

Die Systematik sieht auf der Angebotsseite die TSA-Tabelle 5 vor. Diese erfasst die ge-
samte inlandische Produktion von Gutern und Dienstleistungen, die Gberwiegend oder
teilweise von Touristen konsumiert werden. Dabei werden die Gesamtproduktionswerte
aufgeschlisselt nach den jeweiligen touristischen Wirtschaftszweigen, in denen sie vor-
wiegend produziert werden. Als touristisch werden jene Wirtschaftszweige eingeordnet,
deren Schwerpunkt die Produktion Tourismus-charakteristischer Giter und Dienstleis-
tungen umfasst.

Die TSA-Tabelle 6 stellt den Kern des TSA-Systems dar. Hier wird die Nachfrage nach
touristischen Gitern und Dienstleistungen (TSA-Tabelle 4) dem gesamten Aufkommen
(das heiBt inlandische Produktionswerte zuziglich Importe, unabhangig davon, ob fir
Touristen oder andere Nachfragende hergestellt) der Tourismus-charakteristischen Pro-
dukte (TSA-Tabelle 5) gegenilibergestellt. Auf diese Weise kann der Anteil des touristi-
schen Konsums am Gesamtaufkommen der verschiedenen Giiter und Dienstleistungen
berechnet und die jeweilige Bedeutung des Tourismus fir die einzelnen Wirtschaftsbe-
reiche ausgewiesen werden. Durch die Addition der touristischen Anteile der einzelnen
Wirtschaftsbereiche ergibt sich die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Tourismuswirt-
schaft. Aus den Ergebnissen der TSA-Tabelle 6 werden im Rahmen der TSA-Tabelle 7 die
inlandischen Beschaftigungseffekte der Tourismuswirtschaft abgeleitet.

Neben den im Rahmen des Tourismus-Satellitenkontos dargestellten direkten Beitragen
der Tourismuswirtschaft zu Wertschépfung und Beschaftigung bewirkt auch die Vorleis-
tungsnachfrage der produzierenden Wirtschaftsbereiche entlang der gesamten Wert-
schopfungskette positive 6konomische Effekte. Diese indirekten Effekte der touristischen
Guter- und Dienstleistungsnachfrage auf Bruttowertschépfung und Beschaftigung wer-
den im Rahmen einer Input-Output-Analyse bestimmt. Basis der Berechnungen sind die
strukturellen Informationen der Input-Output-Rechnung des Statistischen Bundesamtes
zur Vorleistungsverflechtung der Wirtschaftsbereiche.
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Statistische Konzepte und Definitionen

Die Grundlage fiir die koharente Erfassung der touristischen Nachfrage bildet die Defini-
tion der UNWTO (2010), die Touristen und Tourismus wie folgt definiert: ,Ein Tourist ist
ein Reisender, der eine Reise zu einem Hauptziel auBerhalb seiner gewohnten Umgebung
fur weniger als ein Jahr unternimmt und sich dort zu Freizeit-, Geschéfts- oder bestimm-
ten anderen personlichen Zwecken aufhalt, aber nicht in diesem Land dafir entlohnt
wird. Reisen, die von Touristen unternommen werden, sind touristische Reisen. Touris-
mus bezieht sich auf die Aktivitaten von Touristen.” Entsprechend sind Besatzungen eines
Schiffes keine Touristen und ihre Ubernachtungen und Ausgaben tragen folglich nicht zu
den touristischen Ausgaben bei.

Der maritime Tourismus umfasst alle Tourismus- und Freizeitaktivitaten von Touristen,
bei denen das offene Meer natirliche Grundvoraussetzung ist. Die Konsumausgaben der
maritimen Touristen werden in die Ausgaben verschiedener Besucherkategorien unter-
teilt (vgl. Tab. 26). Dazu wird zunachst unterschieden, ob es sich um Touristen mit Wohn-
sitzim In- oder Ausland handelt.8” Diese Kategorien von Touristen werden weiterhin nach
der jeweiligen Reisedauer in Ubernachtungsgaste (also mehrtiagige Reisen) beziehungs-
weise Tagesbesucher (Tagesreisen) unterschieden. SchlieBlich erfolgt eine weitere Diffe-
renzierung nach dem Reisezweck in Geschafts- oder Privatreisen.

Zudem umfassen die Konsumausgaben von Touristen generell 14 Produktkategorien.
Diese werden wiederum unterteilt in international definierte touristische Produkte gemaB
(UNSD, Eurostat, OECD, UNWTO 2008), weitere relevante touristische Produkte und
Dienstleistungen in Anlehnung an das deutsche Tourismus-Satellitenkonto sowie in alle
restlichen Guter und Dienstleistungen.

8 Die Kategorien Inlander und Auslander beziehen sich mithin nicht auf die Staatsbirgerschaft.
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Tab. 26 Produktliste der von Touristen konsumierten Giiter und Dienstleistungen

Beispiele fiir enthaltene
Giiter und Dienstleistungen

Produktkategorien

1) International definierte touristische Produkte

Hotels, Pensionen, Ferienzentren, Privatquartiere,

1 Beherbergungsleistungen Campingplitze etc.

2 Gaststéttenleistungen Restaurants, Cafés, Eisdielen, Imbisshallen etc.

Personenbeférderungsleistungen der Staatsbahn o-

3 Eisenbahnleistungen der Privatbahn

Personenbeférderung im Omnibusverkehr, Stadt-
4 StraBen- und Nahverkehrsleistungen schnell- und StraBenbahn, Betrieb von Taxis und
Mietwagen mit Fahrer etc.

Personenbeférderung in See-, Kisten- u. Binnen-

5 Schifffahrtsleistungen <chifffahrt etc.

Personenbeforderung der Luftfahrt (Linie), Gelegen-

6 Luftfahrtleistungen heitsflugverkehr

7 Leistungen fiir Mietfahrzeuge Vermietung von Kraftwagen bis 3,5t Gesamtgewicht

Ubrige DL der Luftfahrt (Provisionen), Reisebiiros

8 Reisebiiros & -veranstalter .
und Reiseveranstalter

Theater, Museen, botanische u. zoologische Garten,

9 Sport, Erholung, Freizeit & Kultur Bader, Saunas, Vergniigungsparks etc.

Il) Sonstige touristische Produkte und Dienstleistungen

10 Vorsorge- & Rehakliniken Vorsorge- und Rehakliniken
11 Kfz-Treibstoff Kfz-Treibstoff
12 Lebensmittel alle Lebensmittel und Getranke

1) Alle restlichen Giiter und Dienstleistungen

alle restlichen Konsumguter der Volkswirtschaft, die
13 Restliche Giiter oben nicht erwdhnt wurden, z.B. Kleidung, Uhren,
Schmuck, Souvenirs, Treibstoff etc.

alle restlichen Dienstleistungen der Volkswirtschaft,
14 Restliche Dienstleistungen die oben nicht erwdhnt wurden, z.B. Haarschnitt, Re-
paratur von Autos etc.

Quelle: DIW Econ (2020).
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Datenquellen und mogliche Einschrdnkungen

Die DIW Econ GmbH hat bereits im Rahmen mehrerer Studien die wirtschaftlichen Effekte
der Tourismuswirtschaft berechnet.®® Analog zu diesen Verfahren kdnnte der maritime
Tourismus berechnet werden.

Die Abgrenzung von Kustenregionen dient dazu, Destinationen des maritimen Tourismus
zu definieren. Als grobe geographische Abgrenzung kénnten die an der Kiste gelegenen
Bundeslander Niedersachsen, Hamburg, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpom-
mern genutzt werden. Kleinere Gebietseinheiten (wie Landkreise oder Postleitzahlge-
biete) konnten zur Genauigkeit der Abgrenzung von Kistenregionen beitragen.

Zudem musste geklart werden, welcher Anteil der touristischen Aktivitaten in den Gebie-
ten als ,maritim” zu werten ist, d.h. welcher Anteil der Touristen den Zugang zum Meer
als ein Entscheidungskriterium fir die touristische Aktivitdt ansieht. Gegebenenfalls
konnte bei kleinraumiger Betrachtung auch davon ausgegangen werden, dass 100 Pro-
zent der Touristen die Kiste als relevant fir ihren touristischen Aufenthalt bewerten.
Nicht zuletzt missen auBerdem noch Ausgabenprofile der maritimen Touristen erhoben
werden.

Folgende Datenquellen stehen prinzipiell zur Verfligung, wobei die Daten des Deutschen
Wirtschaftswissenschaftlichen Instituts fir Fremdenverkehr e.V. auch flr Touristen vorlie-
gen, bei denen das Meer ein relevantes Entscheidungsmotiv fiir die touristische Aktivitat
war.

88 Vgl. z.B. den Ergebnisbericht vom Bundesverband der Deutschen Tourismuswirtschaft (BTW), DIW Econ, Fachhoch-
schule Westkuste, Institut fir Management und Tourismus (IMT) und dwif-Consulting GmbH ,Wirtschaftsfaktor Tou-
rismus in Deutschland. Kennzahlen einer umsatzstarken Querschnittsbranche” (2017) herausgegeben vom Bundes-
ministerium fur Wirtschaft und Energie (BMWi).
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Tab. 27 Datenquellen
Inhalte

Touristische Ausgaben der
Auslénder in den Kistenre-
gionen, bei denen das
Meer ein relevantes Ent-
scheidungsmotiv fir die
touristische Aktivitat war

Mogliche Datenquelle

Informationen zu den Volumina und Ausgaben der Ubernachtungs-
gaste nach Beherbergungsart (z.B. Deutsches Wirtschaftswissen-
schaftliches Institut fir Fremdenverkehr e.V.)

Informationen zu den Anreiseverkehrsmitteln der ausléandischen
Ubernachtungstouristen (z.B. Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches
Institut fir Fremdenverkehr e.V.)

Informationen zu den Ubernachtungen in Vorsorge- und Rehaklini-
ken: Statistisches Landesdmter

Informationen zum Volumen beziiglich Ferienwohnungen (z.B. Deut-
sches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fur Fremdenverkehr e.V.)

Informationen zu den Ausgaben der Tagestouristen: Zahlungsbilanz-
statistik der Deutschen Bundesbank

Touristische Ausgaben der
Inlander mit/ohne Wohn-
sitz in der Kustenregion,
bei denen das Meer ein re-
levantes Entscheidungsmo-
tiv fur die touristische Akti-
vitat war

Informationen zur Anzahl der Ubernachtungen nach Beherbergungs-
art (Mengenrahmen) (z.B. Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches
Institut fir Fremdenverkehr e.V.)

Informationen zu den Ubernachtungen in Ferienwohnungen (z.B.
Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fir Fremdenverkehr
eV)

Informationen zu den Ubernachtungen in Mietunterkiinften (z.B.
Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fir Fremdenverkehr
eV)

Informationen zu den Ausgabeprofilen nach Beherbergungsart (z.B.
Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fir Fremdenverkehr
eV)

Informationen zu der Anzahl der Tagesreisen sowie den Ausgaben
der Tagestouristen (z.B. Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Insti-
tut fr Fremdenverkehr e.V.)

Informationen zur Wahl der Verkehrsmittel zur An- und Abreise (z.B.
Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fir Fremdenverkehr
eV)

Informationen zu den Anteilen der Binnen-Touristen und Touristen

aus anderen Bundeslandern: GfK/IMT Destination Monitor Deutsch-
land

Quelle: DIW Econ (2020).
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Anhang 3: Die Input-Output-Methode als Analyseinstrument

Die Input-Output-Analyse ist eine Methode der empirischen Wirtschaftsforschung, bei
der die Lieferbeziehungen zwischen einzelnen Wirtschaftssektoren abgebildet und aus-
gewertet werden. Unter der Annahme, dass die Lieferbeziehungen zwischen den Wirt-
schaftssektoren in einem konstanten linearen Zusammenhang stehen, kénnen diese im
Rahmen der Input-Output-Tabelle abgebildet werden. Darin wird der Zusammenhang
zwischen Wertschopfungs- und Endnachfragekomponenten in tiefer sektoraler Auflo-
sung dargestellt. Fir Deutschland werden die entsprechenden Daten durch das Statisti-
sche Bundesamt bereitgestellt. Die Input-Output-Tabellen werden aus den erhobenen
Aufkommens- und Verwendungstabellen geschatzt. Dabei werden die Verflechtungen
zwischen 72 Sektoren (Produktionsbereichen) insgesamt und auch getrennt nach heimi-
schen und importierten Gutern dargestellt. Die Input-Output-Rechnung gehort zur
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR).

Die Input-Output-Analyse bietet ein aussagekraftiges Instrument fiir die Abschatzung
gesamtwirtschaftlicher Auswirkungen von Anderungen der Endnachfrage in einem oder
mehreren Wirtschaftszweigen. In der konventionellen Schreibweise beschreibt x den
Output-Vektor (Produktionswert) und f den Vektor der Endnachfrage. Die Matrix A gibt
die Lieferbeziehungen zwischen den Sektoren wieder. Dabei entsprechen die Elemente
der Matrix den Input-Koeffizienten a;. Diese beschreiben den Anteil der Zwischenpro-
dukte aus Sektor i am Produktionswert des Sektors j. Der Zusammenhang zwischen Pro-
duktionswert und Endnachfrage entspricht daher: x = Ax + f. Eine Anderung der End-
nachfrage |6st unmittelbar Veranderungen der Produktion in mindestens einem Sektor
aus. Damit hier die Produktion ausgeweitet werden kann, mussen Vorleistungen aus an-
deren Sektoren bezogen werden, fir die wiederum Vorleistungen notwendig sind. In der
Summe ergeben sich die folgenden Produktionséanderungen:

x = f + Af + APf 4+ A3f + A+ -
Initialeffekt  Erstrundeneffekt  Wertschopfungsketteneffekt

Dabei ist der Initialeffekt (f) der Effekt, der unmittelbar im betroffenen Sektor (direkter
Effekt) und im Zusammenhang mit den getatigten Investitionen anfallt, also die unmit-
telbare Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkung der maritimen Wirtschaft. Der
Erstrundeneffekt (Af) beschreibt die zusatzliche Produktion, Wertsch6pfung und Beschaf-
tigung in den Unternehmen, die die Vorleistungsguter fur die von der Endnachfragean-
derung unmittelbar betroffenen Sektoren herstellen. Der Wertschopfungsketteneffekt
wird entlang der gesamten vorgelagerten Wertschépfungskette beobachtet, da jeder
Sektor eine gegebene Menge an Vorleistungen fir die Produktion von anderen Sektoren
bendtigt.

Durch Auflésen der Gleichung x = Ax + f ergibt sich die Beziehung zwischen Produkti-
onswert und Endnachfrage als:

x=(1-A" f

Dabei ergeben sich aus der Leontief-Inversen (I — A)”" die Multiplikatoren, die eine Ab-
schatzung der durch eine Verdnderung der Endnachfrage ausgeldsten gesamtwirtschaft-
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lichen Produktionseffekte ermdglichen. Daraus werden dann - unter der Annahme kon-
stanter Relationen - die Bruttowertschdpfungs- und Beschaftigungsanderungen abgelei-
tet.

Der Beschaftigungsanstieg geht mit einer Zunahme der Einkommen einher. Die Erho-
hung der Einkommen erlaubt zusatzliche Konsumausgaben und fihrt somit zu einer wei-
teren Erhohung der Endnachfrage, die wiederum zu Produktionssteigerungen fihrt.
Diese weitere Wirkungskette wird als induzierter Effekt bezeichnet, der ebenfalls im Rah-
men der Input-Output-Analyse abgeschatzt wird.
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Anhang 4: Liste der kontaktierten Fachverbidnde und -organisationen

Tab. 28 Kontaktierte Verbande sowie Vertreter aus Politik und Wirtschaft

Workshop
04.11.2019

Fachgesprache

Behorde fur Wirtschaft und Innovation, Freie

v
und Hansestadt Hamburg
Bundesfachabteilung Wasserbau, Hauptver- Y
band der Deutschen Bauindustrie e.V.
Bundesministerium fur Verkehr und digitale v
Infrastruktur
Bundesverband der deutschen Fischindustrie v
und des FischgroBhandels e.V.
Generaldirektion WasserstraBBen und Schiff- Y
fahrt
Gesellschaft fur Maritime Technik e.V. v v
Landesvertretung Baden-Wirttemberg v
Maritimes Cluster Norddeutschland e.V. v
Ministerium fir Energie, Infrastruktur und Di- v
gitalisierung Mecklenburg-Vorpommern
Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Ge- v
sundheit Mecklenburg-Vorpommern
Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, v
Arbeit, Verkehr und Digitalisierung
Senatorin fur Wirtschaft, Arbeit und Europa, v
Bremen
Stiftung Offshore Windenergie v v
Verband Deutscher Maschinen- und Anlagen- v v
bau, AG Marine Equipment and Systems
ver.di - Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft v
Verband fir Schiffbau und Meerestechnik e.V. v v
Zentralverband Deutscher Schiffsmakler e.V. v
Zentralverband der deutschen Seehafenbe- Y Y

triebe e.V.

Quelle: ISL, Fraunhofer CML, ETR, DIW Econ (2020).
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Glossar

Begriff

Definition/Erklarung

Beschiftigung

In dieser Studie werden unter der Beschaftigung samtliche Ar-
beitsplatze erfasst, die auf nichtselbststandige Arbeit zuriickzu-
fuhren sind. Hierunter fallen sowohl sozialversicherungspflichtig
als auch geringfiigig Beschaftigte und — soweit erfasst — Beamte.
Einen Sonderfall stellt das Lotswesen dar, fiir das auch Selbst-
standige erfasst werden.

Bereich

Als Bereich werden im Sinne dieser Studie die verschiedenen Be-
standteile der maritimen Wirtschaft verstanden, so wie sie in Ab-
schnitt 1.1.4 definiert wurden.

Branche

Der Begriff Branche bezeichnet artverwandte Wirtschaftsaktivi-
taten, die miteinander in Zusammenhang stehen.

BRZ

Die Bruttoraumzahl (BRZ) ist eine Mal3einheit fir die GroB3e eines
Schiffs (Englisch: gross-tonnage, gt).

Direkte Effekte

Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in den Unterneh-
men der maritimen Wirtschaft.

Erstrundeneffekte

Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in den Unterneh-
men, die unmittelbar an die maritime Wirtschaft und die Produ-
zenten fir die Herstellung der Investitionsguter liefern.

Indirekte Effekte

Summe aus Erstrunden- und Wertschopfungsketteneffekten.

Induzierte Effekte

Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in den Unterneh-
men, die Guter fir den Konsum herstellen, deren Produktion
durch Konsumimpulse infolge steigender Einkommen und Kauf-
kraft auf allen Stufen der Wertschopfungskette entsteht.

Initialeffekt

Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in den Unterneh-
men der maritimen Wirtschaft und durch die Produktion der In-
vestitionsguter.

Investitionen

Ausgaben fiir Anlageguter zum Ausbau oder Erhalt der Produk-
tionsmaoglichkeiten der Unternehmen der maritimen Wirtschaft.
Hierzu zdhlen Maschinen, Ausriistungen, Bauten und immateri-
elle Anlageguter, wie Software oder Patente, die langerfristig im
Produktionsprozess verwendet werden. Auch Aufwendungen fir
Auftragsforschung werden berticksichtigt.

Sektor

Der Begriff Sektor wird analog zu seiner Verwendung gemaf der
Input-Output-Tabelle fir Deutschland definiert (Vgl. Statisti-
sches Bundesamt 2020c). Davon unberihrt bleibt die Verwen-
dung von Begrifflichkeiten wie 6ffentlicher bzw. privater Sektor
oder Dienstleistungssektor, die allgemeiner Natur sind.
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SWOT Managementinstrument zur Identifizierung von Starken, Schwa-
chen, Chancen und Risiken (Englisch: strengths, weaknesses, op-
portunities and threats, SWOT) eines Unternehmens, einer Or-
ganisation oder Branche.

Teilbereich Der Begriff Teilbereich wird in dieser Studie fir die weitere Un-

terteilung eines Bereichs benutzt. Die Untergliederung kann
nach unterschiedlichen Gesichtspunkten je nach Bereich erfol-
gen und unterliegt keiner zentralen Form oder Struktur.

Ein Bereich ist die Summe seiner Teilbereiche.

Trimodalitat

Nutzung der Verkehrstrager Bahn, Binnenschiff und Lkw

Umsatz

Der Umsatz erfasst samtliche aus Lieferungen und Leistungen
generierten Geldmittel eines Unternehmens.

Vorleistungen

Als Vorleistungen werden samtliche Guter und Dienstleistungen
bezeichnet, die ein Unternehmen von anderen Unternehmen
bezieht und im Rahmen seiner Produktion einmalig verwendet,
verbraucht oder umwandelt.

Vorprodukte

Als Vorprodukte werden samtliche Waren bezeichnet, die ein
Unternehmen von anderen Unternehmen bezieht und im Rah-
men seiner Produktion einmalig verwendet, verbraucht oder
umwandelt.

Wertschopfung

Als Bruttowertschopfung wird die Differenz von Umsatz und
Vorleistungen bezeichnet. Sie stellt den Mehrwert, den jedes Un-
ternehmen zum 6konomischen Gesamtergebnis leistet, dar.

Wertschopfungs-
ketteneffekte

Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung in den Unterneh-
men, die die Zulieferer der maritimen Wirtschaft und der Inves-
titionsguterproduzenten mit Vorleistungen beliefern sowie ent-
lang deren gesamten vorgelagerten Wertschépfungskette.

Wirtschaftszweig

Der Begriff Wirtschaftszweig wird in dieser Studie verwendet,
wenn ein abgegrenzter Begriff in Form eines Eintrags gemaf der
Klassifikation der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008)
vorliegt.

Die Wirtschaftszweige sind in Abschnitte gegliedert, welche wei-
ter unterteilt sind in:

Abteilungen (2-Steller),
Gruppen (3-Steller),
Klassen (4-Steller) und
Unterklassen (5-Steller).

Bereiche und Teilbereiche setzen sich jeweils in Ganze oder an-
teilig aus Wirtschaftszweigen zusammen. Dabei kénnen Wirt-
schaftszweige und Teilbereiche in einzelnen Féllen deckungs-
gleich sein.
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